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OLDTIMER AKTUELL 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 
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FAIREY BARRACUDA ARADO AR 240 ö KLASSIKER-MAGAZIN 
Die Barracuda markierte den Anfang einer neu- Die Konstruktion der Ar 240 vereinte das Auf der ILA in Berlin gab die Me 262 ihr 
en Generation britischer Torpedoflugzeuge. technisch Machbare ihrer Zeit. spektakuläres Debüt in der Öffentlichkeit. 
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IM DETAIL: BMW 801 CONVAIR SEA DART AIR METAL AM-C II 

Der bärenstarke BMW-Doppelsternmotor Das Delta startete auf Wasserkufen zu Flügen Fast vergessen, kommt der deutsche 
war eine technische Topleistung. schneller als der Schall. Nachkriegs-Transporter jetzt ins DTMB. 

















N = 
KLASSIKER-GALERIE MUSEUM RÜCKBLICK 

Die dem Heft beiliegende 3D-Brille eröffnet Mitten im Hunsrück befindet sich Vor 40 Jahren stürzte ein sowjetischer 

einen neuen Blick auf deutsche Kampfflugzeuge. die große Luftfahrtsammlung L. + P. Junior. Kampfjet in den Westteil Berlins. 

















HEINKEL HE 100 
Ausgefeilte Aerodynamik und moderne Tech- 
nik machten die HE 100 zum Rekordflugzeug. 





DORNIER DO 27 
Mit der Do 27 lief die Flugzeugproduktion 
im Nachkriegsdeutschland wieder an 








CURTISS P-40 
Auf Airshows in „Down Under” ist Colin Pays 
P-40E-I ein gefeierter Star. 
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„Klassiker der Luftfahrt“ kooperiert weltweit 
in enger Partnerschaft mit: 
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Gewinnen Sie! 


Mit dieser Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt gewinnen 
Sie, liebe Leser, einen ganz neuen Blick in die Luftfahrt- 
geschichte. Dreidimensionale Bilder historischer Flugzeuge 
hat bisher noch kein Magazin dieses Genres geboten. 


BE Mit der diesem Heft eigens beigelegten 3-D-Brille tauchen 
Heiko Müller, Sie in der Klassiker-Galerie (ab Seite 66) tiefer in längst 
Geschäftsführender vergangene Luftfahrtszenen ein als je zuvor. Ein Extra zum 
Redakteur Genießen. Bitte behalten Sie die 3-D-Brille. Für Klassiker 


der Luftfahrt 5/06 werden Sie sie noch einmal brauchen, 
um weitere tiefe Einblicke in historische Szenen zu gewinnen. 


Gewinnen im eigentlichen Sinn des Wortes können Sie bei unserem Kenner-Quiz. 
Attraktive Preise für weit über 7000 Euro, von wertvollen Fliegeruhren bis zum Flug 
mit der Ju 52 D-AQUI, warten auf Sie. Machen Sie mit! Auf Seite 32 geht's los. 


Neben den Flugzeughistorien ist das begeisternde Debüt der Me 262 auf der ILA 
eines der Top-Themen in diesem Heft. Die Vorführungen des Nachbaus und der 
Bf 109 in Berlin-Schönefeld machten greifbar, welchen Schritt der erste Strahljäger 
der Welt gegenüber der Propellergeneration bedeutete. Sollten Sie nicht dabei 
gewesen sein, können Sie das auf den Seiten 36 ff nachholen, und gewinnen dazu 
Hintergrundinfos, die Sie auf der ILA nie erhalten hätten. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Hit  FELE 
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jetzt auch im 


siehe Coupon S$. 17 





Redaktion 

Anschrift: Ubierstraße 83, 53173 Bonn 
Telefon: 0228/95 65-100 

Telefax: 0228/95 65-247 

E-Mail: redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de 
Internet: www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Redaktionelle Gesamtleitung Luft- und Raumfahrt 
und Chefredakteur: Volker K. Thomalla 
Geschäftsführender Redakteur: Heiko Müller 
Chef vom Dienst: Jürgen Jaeger 

Redaktion: Karl Schwarz (stellv. Chefredakteur), 


Matthias Gründer, Patrick Hoeveler, Martin Schulz, 


Sebastian Steinke 
Mitarbeiter dieser Ausgabe: Gerard Boymans, 
Eric Janssonne, Craig P. Justo, Martin Köhler, 


Joe Rimensberger, Heiko Triesch, Rene L. Uijthoven, 


Axel Vogel. 

Ständige freie Mitarbeiter: Peter Brotschi (Schweiz), 
Geoffrey Jones (Großbritannien), Uwe Glaser, 
Michael O’Leary (USA), Michele Marsan (Italien), 
Xavier Meal (Frankreich) 

Archiv/Dokumentation: Marton Szigeti 
Sekretariat/Leserservice: Gabriele Beinert 


Grafik 


Marion Karschti (Leitung), Marion Hyna (stellv. Lei- 
tung), Gregor Diekmann, Sonja Buske, Udo Kaffer 


Verlag 

Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, 
Leuschnerstraße 1, 70174 Stuttgart, 

Telefon: 0711/182-0 Fax: 0711/182-1349 
Leitung Geschäftsbereich Luft- und Raumfahrt: 
Peter-Paul Pietsch 

Marketingleitung: Eva-Maria Gerst 


Anzeigen 

Anzeigenleitung: Reinhard Wittstamm 
Anzeigenverkauf: Rudolf Pilz 
Verantwortlich für den Anzeigenteil: 
Julia Ruprecht 


Vertrieb und Herstellung 

Vertrieb Einzelverkauf: Deutschland: 

Gruner + Jahr AG & Co KG., 20444 Hamburg; 
International: Deutscher Pressevertrieb 
GmbH, Postfach 10 16 06, 20010 Hamburg 








Abonnenten-Service: 

SCW- Media Vertriebs GmbH & Co. KG, 
70138 Stuttgart, Telefon: 0711/182-2576, 
Fax: 0711/182-2550, E-Mail: abo-service@ 
scw-media.de 

Einzelheft € 5; Abopreis direkt ab Verlag mit 
über zehn Prozent Preisvorteil 

jährlich € 26,90. In Österreich € 31,20; 

in der Schweiz sfr 52,80. 

Studenten erhalten gegen Vorlage einer 
Immatrikulationsbescheinigung einen Nachlass 
von 10% auf den Abopreis. 





Syndication/Lizenzen: MPI, 

Telefon: 0711/182-1531 

Herstellung: Klaus Aigner 

Druck: Vogel Druck und Medienservice 
GmbH & Co. KG, 97204 Höchberg. 
Printed in Germany 


Alle Rechte, auch die der Übersetzung, des 
Nachdrucks und der fotomechanischen, 
elektronischen oder digitalen Wiedergabe 
von Teilen der Zeitschrift oder im Ganzen 
sind vorbehalten. Für unverlangt eingesandte 
Manuskripte, Fotos, Zeichnungen und Daten- 
träger wird keine Haftung übernommen. 


Beilagenhinweis: 

Ein Teil dieser Auflage enthält 
Beilagen der Firmen Petra Braatz 
Verlag, Moosburg und 

Motor Presse Stuttgart, Stuttgart 





FOTOS TITEL UND UMSCHLAG: JUSTO, LUFTFAHRTARCHIV HAFNER, ZEITLER, KL-DOKUMENTATION (5) 








KLASSIKER BEGEISTERTEN DIE ILA-BESUCHER 


Die ILA 2006 vom 16. bis 21. Mai in Berlin-Schönefeld war nicht nur die Leistungs- 
schau der internationalen Luftfahrtindustrie. Für Klassiker-Fans waren vor allem die 
historischen Flugzeuge die Stars der Luftfahrtschau, allen voran der Nachbau der Me 
262 der Messerschmitt-Stiftung, über deren Auftritt wir ausführlich ab Seite 36 berich- 
ten, und die Bf 109G-6, die Walter Eichhorn vorflog. Neben ihnen waren viele andere 
Warbirds und Oldtimer nach Berlin gekommen, die wir nicht alle nennen können. Die 
Flying Bulls hatten ihre DC-6, T-28 und B-25 geschickt. Aus Frankreich kamen Philippe 
Jacquard mit seiner Spitfire PR Mk. XIX und eine Douglas Skyraider. Josef Koch zeigte 
seine gerade grundüberholte Morane MS 505 in neuen Farben. Mit der Do 24 ATT 
von Iren Dornier und einer Catalina waren auch zwei Amphibienflugzeuge zu sehen. 


Letzte Landung 
im Museum 


Die letzte Grumman F-14 Tom- 
cat, die einen Kampfeinsatz flog, 


steht jetzt im National Museum of 


Naval Aviation in Pensacola, Flo- 
rida. Am 13. April schwebte die 
F-14D an der dortigen NAS Sher- 


man Field zu ihrer letzten Lan- 
dung ein. Zuletzt war die Tomcat 
der VS-213 Black Lions auf dem 
Flugzeugträger „USS Theodore 
Roosevelt“ stationiert. 

Über viele Jahre gehörten die 
F-14 zu den leistungsstärksten 
Flugzeugen der US-Navy. Grum- 
man hatte den über Mach 2.5 
schnellen Schwenkflügler bereits 
in den 60er Jahren entwickelt. 

















Die F-14D Tomcat bei ihrer letzten L 


andung am Sherman Field. Jetzt ist 


sie im dortigen Marinefliegermuseum ausgestellt. 
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„Ikarusmaschinen“ 
in Detmold 


Am 16. Mai öffnete im Frei- 
lichtmuseum Detmold die Son- 
derausstellung „Ikarusmaschinen 
- Luftfahrt in Ostwestfalen-Lippe“ 
ihre Pforten. Mit vielen Exponaten 
schildert das Museum die techni- 
sche und sozialgeschichtliche Ent- 
wicklung der Luftfahrt in der Re- 
gion. Beleuchtet werden dabei so- 
wohl der Luftverkehr, die Militär- 
luftfahrt als auch der Luftsport, 
der während des Dritten Reiches 
vor allem der Rekrutierung des Pi- 
lotennachwuchses diente. 

Zu der Präsentation gehören 
viele Originaldokumente und Fo- 
tos, Flugzeugmodelle, Cockpits 
und ein Flugsimulator, aber auch 
Originalflugzeuge wie eine Bücker 
Bü 181 Bestmann. Ein Zugpferd 








für die Ausstellung dürfte der 
Nachbau einer Junkers F13 sein, 


die im Rahmen eines Ausbil- 
dungsprojektes entstand. Die Son- 
derausstellung läuft noch bis zum 
I. Oktober 2006. Geöffnet ist sie 
dienstags bis sonntags jeweils von 
10 bis 17 Uhr. 


Focke-Wulf Fw 61 
am Airport Bremen 


Vom 27. Juni bis zum 10. Juli ist 
ein Nachbau des ersten steuerba- 
ren Hubschraubers der Welt, 
Focke-Wulfs Fw 61, in der Bre- 
menhalle des Airports Bremen zu 
sehen. Anlass ist der 70. Jahrestag 
des Erstflugs der Fw 61 auf dem 
Flughafen. Normalerweise steht 
der Nachbau im Hubschrauber- 
museum Bückeburg. 





pitfire PR Mk. XIX 


Breguet Atlantic 
in Rechlin-Lärz 


Die Breguet Atlantic 61+05 des 
MFG 3 hat jetzt ihren letzten Platz 
im Luftfahrtmuseum Rechlin-Lärz 
bekommen. Am 21. Mai landete 
der Seeaufklärer auf dem Müritz- 
Flugplatz. 

Das Luftfahrtmuseum direkt an 
dem Flugplatz ist nicht mit dem 
benachbarten Luftfahrttechni- 
schen Museum Rechlin zu ver- 
wechseln. Seit 2002 bauen die Ini- 
tiatoren auf dem Flugplatz der 
ehemaligen Erprobungsstelle lang- 
sam ihre Ausstellung aus. Im 
Außenbereich sind eine MiG-21, 
eine MiG-17, eine Mi-8 und jetzt 
die Breguet Atlantic zu sehen. Im 
einzigen noch erhaltenen Flug- 
platzgebäude der Erprobungsstel- 
le zeigt das kleine Privatmuseum 


die Geschichte des Platzes. Zur 
Ausstellung gehören unter ande- 
rem Bodenfunde, Fragmente einer 
IL-2, Motoren, Uniformen und 
verschiedene Rettungsmittel. 

Der Flugplatz Rechlin diente 
von 1947 bis Anfang der 90er Jah- 
re als Basis der sowjetischen Luft- 
streitkräfte, zuletzt eines Jagd- 
bombergeschwaders. Seit 1994 ist 
er ein Verkehrslandeplatz. 


Fremde Flugzeuge 
in der Schweiz 


Eine neue Datenbank für luft- 
fahrtgeschichtlich Interessierte ist 
jetzt im Internet aktiv. Unter 
www.warbird.ch hat der Schwei- 
zer Dani Egger jede Menge Infor- 
mationen zum Thema „Fremde 
Flugzeuge in der Schweiz 1939 bis 
1945“ zusammengestellt. Daten, 
Berichte, Fotos und andere Doku- 
mente zu abgestürzten, notgelan- 
deten oder zur Flucht aus 
Deutschland benutzten Flugzeu- 
gen sind eine wahre Fundgrube für 
alle, die an diesem Kapitel der 
Luftfahrt interessiert sind. 


Fiat ER.42 Falco 
in Duxford 


Seit über zehn Jahren verfolgt 
die englische Fighter Collection 
(TFC) die Restaurierung einer sel- 
tenen Fiat CR.42 Falco. Die CR.42 
aus den späten 30er Jahren war 
der letzte italienische Jäger in 
Doppeldeckerauslegung. Kürzlich 
kam der in Italien restaurierte 
Rumpf zurück nach Duxford. Die 
Flügel der Falco werden derzeit 
bespannt, während der Motor, ein 
14-Zylinder Fiat C.47 bei Vintec in 


Die letzte ihres 
Typs: Das Air 
Museum Planes 
of Fame in Chi- 
no macht seine 
Seversky AT-12 
wieder flugfähig. 





Die Breguet Atlantic 61+05 steht 
jetzt im Luftfahrtmuseum am 
Müritz-Flugplatz Rechlin-Lärz. 


Little Gransden überholt wird. Die 
Falco der TFC ist einer von 72 
Jägern dieses Typs, die bei der 
schwedischen Luftwaffe flogen. 
Anfang der 40er Jahre war sie bei 
Kiruna abgestürzt. Erst 1983 wur- 
de das Wrack geborgen. 


Seversky AT-12 
soll wieder fliegen 


Das Air Museum Planes of 
Fame im kalifornischen Chino ar- 
beitet derzeit daran, die einzige 
noch existierende Seversky AT-12 
Guardsman wieder flügge zu ma- 
chen. Der zweisitzige Vorläufer 
der Hochleistungs-Propellerjäger 
basiert auf der P-35, die Seversky 
1935 auf den Markt brachte und 
in Exportversionen als Jäger sowie 
als zweisitzigen Jagdbomber nach 
Schweden exportieren wollte. Das 
Geschäft fiel 1940, inzwischen 
war aus Seversky Republic ge- 
worden, einem Waffenembargo 
zum Opfer. Das Air Corps nutzte 
die 50 für Schweden bestimmten 
Flugzeuge als Fortgeschrittenen- 
Trainer AT-12. 

Die letzte Seversky AT-12, die 
mehr als zehn Jahre nur am Boden 
zu sehen war, soll noch in diesem 
Jahr wieder fliegen. 


Klassiker für 
Simulatorflieger 


Freunden des Microsoft-Flugsi- 
mulators bietet aerosoft jetzt neue 
Oldtimerflugzeuge für das Fliegen 
am Bildschirm an. Besonders in- 
teressant erscheinen die de Havil- 
land Canada DHC-2 Beaver und 
die Beech 18. Die als Buschflug- 
zeug berühmt gewordene Beaver 
kann mit Schwimmern, in einer 
Cargoversion und einer Tundra- 
variante in entsprechender Szene- 
rie geflogen werden. Auch die 
Beech 18 kann man sich in meh- 
reren Versionen auf den Bild- 
schirm holen. Als dritter virtueller 
Klassiker ist die Boeing 727 neu 
im Programm des Software-Un- 
ternehmens. 
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WANAKA AIR SHOW IN NEUSEELAND 


Polikarpow-Fo 


„Warbirds over Wanaka“ ist der unbestrittene 
Höhepunkt der Airshow-Saison auf der Süd- 

halbkugel. Zum Osterwochenende kamen auch 
dieses Jahr wieder viele seltene Klassiker in das 











In Lelystad werden Rundflüge mit dieser An-2 angeboten, die die Farben 
der Deutschen Lufthansa der DDR aus den 50er Jahren trägt. 


Oldtimer-Rundflüge 
ab Lelystad 


In diesem Jahr will das Avio- 
drome am niederländischen Flug- 
platz Lelystad Rundflüge mit Old- 
timern anbieten. Damit will sich 
das Museum noch attraktiver für 
seine Besucher machen. 

Neben den Flügen mit der PBY- 
5A Catalina, über die wir schon 
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berichteten, stehen weitere Trips, 
unter anderem mit einer Antonow 
An-2, Fokker F-27 und einer 
Douglas DC-3, auf dem Pro- 
gramm. Zudem soll eine Fokker 
S-11 Gäste mitnehmen. Sollte die 
Genehmigung erteilt werden, will 
auch die Dutch Historic Jet Asso- 
ciation (DHJA) Flüge mit einer 
Fouga Magister anbieten. Ein 40- 
minütiger Flug mit der Catalina in- 
klusive Touch and Go auf dem ljs- 
selmeer ist für 189 Euro zu haben. 


rmation 


neuseeländische Warbird-Paradies. Für Aufse- 
hen sorgten diesmal vor allem russische War- 
birds. Eine Polikarpow |-16 Rata (im Foto vor- 
ne) flog gemeinsam mit zwei Polikarpow 1-153 





Chaika (hinten) in Formation. Weltweit fliegen 
nur noch sechs Rata und drei Chaika. Die Jäger 
wurden in den 90er Jahren im Nordwesten 
Russlands geborgen und in verschiedenen russi- 
schen Werkstätten originalgetreu wieder auf- 
gebaut. Wie Klassiker der Luftfahrt bereits in 


Douglas Skyraider 
wird restauriert 


In Einzelteilen kam Anfang Mai 
eine Douglas AD-4N Skyraider 
beim Yanks Air Museum in Chino 
an. Dort soll sie jetzt wieder flug- 
fähig gemacht werden. Die AD-4N 
ist eine dreisitzige, für den Einsatz 
unter Schlechtwetterbedingungen 
und bei Nacht optimierte Version 
der Skyraider. 

Das Flugzeug mit der Nummer 
126924 hat eine bewegte Ge- 


der Ausgabe 2/06 berichtete, fliegt seit einigen 
Monaten eine der |-16 Rata in Spanien. Der 
Jäger aus dem Jahr 1937 trägt die Farben der 
spanischen republikanischen Luftstreitkräfte. 


schichte. Nach ihrer Dienstzeit bei 
der US-Navy wurde sie 1960 der 
französischen Armee de l“Air über- 
geben. In Frankreich wurde sie zur 
AD-4NA umgerüstet, die eine 
größere Bombenlast tragen konn- 
te. Es folgten unter anderem 
Einsätze gegen die FLN in Tunesi- 
en. Frankreich gab die Skyraider 
1976 an die Luftwaffe Gabuns 
weiter, bevor sie Jean Salis Anfang 
der 80er Jahre wieder nach Frank- 
reich holte. Weitere Stationen des 
Warbirds waren die Vintage Wings 
Collection in Alaska und Paul 
Allens Flying Heritage Collection. 





Per Tieflader 
trafen kürz- 
lich die Ein- 

zelteile einer 

Douglas Sky- 
raider beim 

Yanks Air Mu- 
seum ein. Sie 
wird wieder 
flugtüchtig 
restauriert. 
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Nach Jahrzehnten fliegt diese P-40 wieder. Pioneer Aero Restorations 


brachte sie in Neuseeland wieder in einen hervorragenden Zustand. 


CURTISS P-40N 


Historischer Jäger 
wieder am Himmel 


Am 13. April rollte Pioneer 
Aero Restorations am Flugplatz 
Ardmore in Neuseeland ihr jüngs- 
tes Projekt aus der Werkstatt: eine 
Curtiss P-40N-1-CU Kittyhawk. 
Kurz darauf wurde der historische 
Jäger eingeflogen und bereits zu 
Ostern auf der Airshow „Warbirds 
over Wanaka“ vorgeflogen. Eigen- 
tümer ist der australische Ge- 
schäftsmann und Oldtimer-En- 
thusiast Allan Arthur. 


Die jetzt als ZK-ZOC regi- 
strierte Curtiss wurde 1942 be- 
stellt und gehörte zu insgesamt 
301 P-40, die seinerzeit die neu- 
seeländische Luftwaffe erhielt. 
Nach dem Kriegsende wurde der 
Jäger ausgemustert. Im März 1948 
kaufte sie ein Privatmann. Pioneer 
Aero hat die Curtiss in den Farben 
einer Kittyhawk Mk. 111 der neu- 
seeländischen No. 112 Squadron 
lackiert. 

Bei Erscheinen dieser Ausgabe 
von Klassiker der Luftfahrt dürfte 
die P-40 bereits nach Australien 
überführt worden sein. Sie ist dort 
die dritte Kittyhawk. 


MIT DER DO 24 ATT DURCH DEN HAMBURGER HAFEN 


Glücklicher Gewinner 


Tausende Zuschauer waren begeistert, als am 6. Mai Iren Dornier mit 
seiner Do 24 ATT durch den Hamburger Hafen schoss. Mit an Bord 
bei dem Flug zum Hamburger Hafengeburtstag war Reinhard Schmidt 
aus Oldenburg, Preisträger des Chivas-Gewinnspiels, das die Whisky- 
marke gemeinsam mit Klassiker der Luftfahrt auf seiner Internetseite 
und den Schwesterzeitschriften FLUG REVUE und aerokurier veranstal- 
tet hatte. Nach dem rasanten Tiefflug über der Elbe gab es ein „Touch 
and Go“ auf dem Wasser, bevor es nach dem knapp einstündigen Trip 
wieder zurück zum Flughafen Hamburg-Fuhlsbüttel ging. 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 

















Heinz Dachsel 
Flugmotoren Reparatur GmbH 


JAR 145: LBA. 0199 


Leistungsspektrum: 


Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Continental - und Lycoming Flugtriebwerken 
- Vergaser- und Einspritzanlagen 
Instandsetzung und Grundüberholung von: 
- Oldtimer Flugmotoren wie z.B.: 

DB 605 « BMW 132 « Siemens + Argus 


Weitere Informationen : 


Heinz Dachsel GmbH 
Telefon: +0049 / 089 / 793 72 10 
Telefax: +0049 / 089 / 793 87 61 
Oberdillerstr. 29, 82065 Baierbrunn / München 
E - mail: motors@dachsel.de 
www.flugmotoren.com 











Tannkosh 


++++++ +30 JAHRE FLUGPLATZ TANNHEIM! + + + + 4,+ + 


14.- 16. JULI 2006 | 
FLUGPLATZ TANNHEIM 


COME FLY WITH US! EUER TEAM TANNHEIM 
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Diese SP-2H Neptune steht jetzt 
auf der niederländischen Marine- 
fliegerbasis De Kooy. 


AUFWÄNDIGER UMZUG 


Lockheed Neptune 
jetzt in Den Helder 


Per Tieflader und Schiff kam 
eine Lockheed SP-2H Neptune im 
April zur niederländischen Mari- 
nefliegerbasis De Kooy bei Den 
Helder. Dort soll sie eine kleine 
historische Sammlung der Streit- 
kräfte ergänzen, zu der bereits eine 
Grumman Tracker, eine Sca Hawk 
und ein Hubschrauber vom Typ 
Westland Wasp gehören. 

Zuletzt hatte die Neptune als 
Gate Guard der Basis Valkenburg 
gedient, die aufgelöst wird. Die 
Sammlung in De Kooy ist nur 
nach Voranmeldung zugänglich. 


F-22 IN FORMATION MIT P-47 


Zwei Generationen der Kampf- 
flugzeugentwicklung trafen sich 
kürzlich in der Nähe von Tucson 
über Arizona. Anlässlich einer luft- 
fahrthistorischen Konferenz des 





Die TBM-3R Avenger bei der Ankunft in Lausanne. Sie ist jetzt in der 
Schweiz als HB-RGD registriert. 


TORPEDOBOMBER 


Avenger fliegt jetzt 
in der Schweiz 


Seit dem 27. April ist die 
Schweizer Warbirdszene um einen 
Kae Neuzugang reicher. 
= Exakt um 14.38 Uhr landete in 
Lausanne-La Blöcherette eine 
TBM-3R Avenger. Der Schweizer 
= Enthusiast Charly Trachsel hat den 
 Ex- Torpedobomber von seinem 

Vorbesitzer Anthony Haig-Tho- 

mas im englischen North Weald 
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erworben. Das Flugzeug wurde als 
TBM-3 im Mai 1945 von der Eas- 
tern Aircraft Division von General 
Motors mit der Werknummer 
3381 fertig gestellt und an die US 
Navy geliefert. Später wurde es zur 
TBM-3R als siebensitziges Ver- 
bindungsflugzeug für den Shuttle 
Service zwischen Flugzeugträgern 
und Landbasen umgerüstet. An- 
getrieben wird der Warbird von ei- 
nem 1900 PS starken Wright Cy- 
clone R-2600-20. In Europa gibt 
es nur noch zwei flugfähige TBM 
Avenger. 


Air Combat Command auf der 
Davis-Monthan Air Force Base 
kam es am 5. März dieses Jahres 
zu der Formation mit einer 
hochmodernen Lockheed F-22A 


LOST SQUADRON 


Präsentation 
auf der ILA in Berlin 


Während der ILA 2006 in Ber- 
lin-Schönefeld präsentierte sich 
das Team der Lost Squadron Re- 
covery auf dem Gemeinschafts- 
stand von Klassiker der Luftfahrt, 
FLUG REVUE und aerokurier. 
Wie in Klassiker der Luftfahrt 
3/06 berichtet, will das Team im 
nächsten Jahr fünf noch im 


Raptor und ihrer Vorgängerin aus 
den 40er Jahren, einer Republic 
P-47 Thunderbolt. 

Die Traditionspflege steht bei der 
US Air Force als Mittel der Selbst- 
darstellung hoch im Kurs. Immer 
wieder werden Formationen hi- 
storischer und moderner Flugzeu- 
ge gebildet und auf Airshows in 
den USA vorgeflogen. 





Grönlandeis liegenden Lockheed 
P-38 Lightning bergen, die dort 
1942 notlanden mussten. 

Ein anschauliches Diorama 
brachte den ILA-Besuchern das 
Prinzip der Bergung der Flugzeu- 
ge näher, die heute etwa 100 Me- 
ter unter der Eisdecke liegen. Über 
mangelndes Interesse konnte sich 
Initiator Dieter Hermann nicht be- 
klagen. Er konnte in Berlin viele 
Kontakte knüpfen und Mitglieder 
für den Förderverein zur Bergung 
gewinnen. 





Der Initiator 
der Lost 
Squadron Re- 
covery, Die- 
ter Hermann 
(links), und 
Kay Anders- 
son, der die 





Bergung fil- 
misch beglei- 
ten wird, prä- 

sentierten das 

Projekt auf 

der ILA. 











Unsere Investition in die Entwicklung und die Perfektionierung 
weltweit führender Antriebstechnologien hat Rolls-Royce zu 
einem Symbol für herausragende Leistung und Zuverlässigkeit 
gemacht. Unsere fortschrittliche Triebwerkstechnologie und 
unsere einzigartigen Dienstleistungsmaßstäbe haben uns 


gewaltige Schritte auf dem Weg zum Erfolg in vier weltweiten 





Wachstumsmärkten ermöglicht - Zivile Luftfahrt, Schifffahrts- 
technologie, Energieversorgung und militärische Luftfahrt. 
Heute liefern weltweit 54.000 Rolls-Royce Gasturbinen sichere, 
innovative Antriebslösungen für einen wachsenden vielfältigen 
Kundenstamm.Rolls-Royce, unsere Investition in Technologie ist unser 


Fundament für die Zukunft. Trusted to deliver excellence 








He 100 
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Nach dem Scheitern der He 112 suchte Heinkel mit der He 100 den Erfolg 


Technisch preschte Heinkel mit der He 100 in den Jahren 1937/38 weit nach vorn. Doch wie seiner Vorgän- 
gerin He 112 blieb auch diesem Hochgeschwindigkeits-Jagdeinsitzer der wirtschaftliche Erfolg versagt. Mit ihren 
Geschwindigkeitsweltrekorden eroberte sich die He 100 dennoch einen festen Platz in der Luftfahrtwelt. 





as Ausscheiden der He 112 

(siehe Klassiker der Luftfahrt 

2/06) im Wettbewerb um den 
Standard-Jäger der Luftwaffe traf 
Ernst Heinkel hart. Es kratzte 
nicht nur an der Firmenehre, son- 
dern auch an dem Selbstverständ- 
nis des besonders auf den Begriff 
„Heinkel-Tempo“ stolzen Firmen- 
chefs. Deshalb erarbeitete man bei 
Heinkel bereits ab Januar 1936 das 
Projekt P 1035 eines Super V.]. 
(Verfolgungsjäger) mit DB 601 
und Oberflächenkühlung. Die Fir- 
menleitung wusste, dass im Tech- 
nischen Amt des Reichsluftfahrt- 
ministeriums (RLM) an ein sol- 
ches Flugzeug gedacht wurde, das 
allerdings als zweimotoriger Ent- 
wurf (die spätere Fw 187, siehe 
Klassiker der Luftfahrt 3/06) be- 
reits bei Focke-Wulf bearbeitet 
wurde. 

Ohne Wissen des RLM baute 
Heinkel eine Attrappe des neuen, 
zunächst auf 650 km/h Höchstge- 
schwindigkeit projektierten Jägers, 
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Eine der wenigen Aufnahmen einer He 100 im Flug. Mit einigen Exemplaren hatte Heinkel eine eigene 


Werkschutzstaffel aufgestellt. 


der neben zwei Maschinengeweh- 
ren auch eine 20-mm-Oerlikon- 
Kanone tragen sollte. Die Redu- 
zierung schädlichen Widerstandes 
stand bei der aerodynamischen 
Auslegung ganz oben. Einer der 
Kernpunkte dabei war der Ver- 
zicht auf herkömmliche Kühler 


und ihr Ersatz durch eine moder- 
ne Oberflächenkühlung. 

Zur Erprobung des neuartigen 
Kühlsystems fanden Vorversuche 
mit einer He 70 statt. Um die Wi- 
derstand erzeugenden Kühler für 
Motoröl und Kühlwasser einzu- 
sparen, zog Heinkel weite Teile der 


Zellenbeplankung zur Kühlung 
heran. Um gleichzeitig die Gefahr 
des Wasserverlustes durch Be- 
schussschäden zu verringern, grif- 
fen die Ingenieure zur Verdamp- 
fungskühlung. Das im Motor unter 
Druck stehende Kühlwasser konn- 
te auf über 100 Grad Celsius er- 


Die Heinkel He 100 V-1. Das Foto 
zeigt sie bereits modifiziert mit 
vergrößertem Seitenleitwerk, 
geänderter Kabinenhaube und 
dem Rumpfrückenkondensator 
der Oberflächenkühlung. 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 





FOTOS: KL-DOKUMENTATION, KOOS (2) 





He 100 


hitzt werden. Beim Austreten des 
überhitzten Wassers aus dem 
Triebwerk in den Kühlkreislauf 
bildete sich Dampf, der in die 
Kühlzellen der Tragfläche geleitet 
wurde. Nach der Kondensation 
wurde das Wasser mit kleinen 
Elektropumpen wieder in die 
Kühlkanäle des Motors geführt. 
Das heiße Motoröl verdampfte in 
einem Wärmeaustauscher Me- 
thylalkohol. Der Alkoholdampf 
kondensierte dann in Kühlzellen 
des Leitwerks. 

Ab August 1937 lief die Kon- 
struktion des neuen Jägers. Hein- 
kel hatte Lehren aus der Nieder- 
lage der He 112 gezogen und ach- 
tete besonders auf technische Ver- 
einfachungen und gewichtredu- 
zierende Strukturen. Zum Beispiel 
war die vordere Rumpfschale als 
integrierter Motorträger ausgebil- 
det. Damit sparte Heinkel einer- 
seits das Gewicht eines separaten 


Motorträgers, andererseits konnte 
so die Motorverkleidung aerody- 
namisch optimal um den Motor 
geschnitten werden. Eine Kon- 
struktion übrigens, die sich auch in 
der North American P-51 Mustang 
wiederfindet. Beim ersten fertig 
gestellten Flügel in der bei Heinkel 
ausgearbeiteten Plattenbauweise 
erzielten die Ingenieure trotz der 
Oberflächenkühlung und der 
dichtgenieteten Tanks eine Ge- 
wichtseinsparung von 62,1 Pro- 
zent bei den Einzelteilen und 57 
Prozent bei den Nieten. 


GUT 700 KM/H SOLLTE DER 
NEUE JAGER ERREICHEN 


Am 1. Oktober 1937 stellte 
Heinkel das neue Projekt Gene- 
ralmajor Ernst Udet und seinen 
leitenden Referenten vor. Unter 
der am 23. Oktober vom RLM 
freigegebenen Typennummer He 
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Am 30. März 1939 startete Hans Dieterle zum Weltrekordflug. Mit 
746,66 km/h jagte er die He 100 V-8 über die Drei-Kilometer-Distanz. 
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Von diesem Foto wird immer wieder behauptet, es zeige Hans Dieterle bei der Rückkehr von seinem Weltrekordflug. In Wahrheit wurde die Szene 


nachgestellt. Die He 100 mit dem Überführungskennzeichen HE+BE ist nicht das Weltrekord-, sondern ein Vorserienflugzeug. 











Hans Dieterle in der gespachtelten und polierten He 100 V-8, mit der er 
den Geschwindigkeitsweltrekord erflog. Das Foto ist handsigniert. 








Nach seinem Weltrekordflug wurde Hans Dieterle von seiner Frau und 
Kollegen begeistert empfangen (oben). Ursprünglich war für den Rekord- 
flug die He 100 V-3 (links) vorgesehen. Sie ging jedoch im August 1938 bei 
einem Unfall wegen Fahrwerksproblemen verloren. 
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heinkel He 100 1-3 


Versuchsmuster/Rekordversion, 
verloren durch Absturz im August 1938 


Motor: Daimler-Benz DB 601 Aa 
Startleistung: 1100 PS 

bei 2500 U/min 

Spannweite: 7,60 m £ 
Länge: 8,0 m 

Höhe: 3,60 m 

Flügelfläche: 11,0 m? 

Leermasse: 1842 kg 

max. Flugmasse: 2439 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 730 km/h 
in 5000 m Höhe 
Landegeschwindigkeit: 140 km/h 
Steigzeit auf 2000 m: 2,2 min 
Steigzeit auf 6000 m: 6,9 min 
Dienstgipfelhöhe: 
10000 m 

max. Reichweite: 
1100 km 


Die Angaben basieren 
auf dem EHF-Datenblatt 
1220 von 1938 











ZEICHNUNG: KL-DOKUMENTATION: FOTO: KOOS 
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100 reichte das Unternehmen zum 
Monatsende ein Angebot zur Lie- 
ferung von drei V-Flugzeugen 
(Werknummern 1901 bis 1903) 
bei dem Ministerium ein. Die am 
27. Oktober fertig gestellte Bau- 
beschreibung ging von etwa 700 
km/h Höchstgeschwindigkeit aus. 
Von vornherein plante Heinkel, 
mit der neuen He 100 die beste- 
henden Geschwindigkeitsweltre- 
korde über 3, 100 und 1000 Kilo- 
meter anzugreifen und den abso- 
luten Rekord der italienischen 
Macchi MC 72 von 709,2 km/h zu 
überbieten. 

Mitte November 1937 plante 
man, für die Rekordflüge die He 
100 V-1 zu verwenden und wollte 
für eine eventuelle spätere Ver- 
besserung der eigenen Bestwerte 
noch ein viertes V-Muster bauen, 
und zwar mit auf elf Quadratme- 
ter verringerter Flügelfläche. Das 
Angebot sollte General Udet bei 
seinem Besuch im Dezember vor- 
gelegt werden. Bei diesem Besuch 
Udets am 16. Dezember 1937 ei- 
nigten sich die Verhandlungspart- 
ner aber darauf, die ersten beiden 
Flugzeuge vorrangig für die vor- 
bereitende Flugerprobung auszu- 
legen, wobei die spätere militäri- 
sche Ausrüstung mit berücksich- 
tigt, aber vorläufig nicht eingebaut 


werden sollte. Die He 100 V-3 
sollte dagegen als reine Rekord- 
maschine mit verkleinertem Trag- 
flügel, strömungsgünstigerer Ka- 
binenhaube und tiefer gelegtem 
Höhenleitwerk ausgelegt werden. 
Weiter sah der Plan nun vor, die 
V-4 als Musterflugzeug für den Se- 
rienbau mit voller Bewaffnung, 
also mit einer Motorkanone und 
zwei Flügel-Maschinengewehren, 
zu nutzen. 


KÜHLPROBLEME BEIM 
ERSTEN TESTFLUG 


Der Bau des ersten Prototyps 
wurde vom Technischen Direktor 
Heinrich Hertel stark forciert, um 
zum 50. Geburtstag des Firmen- 
chefs am 24. Januar 1938 fertig zu 
sein. Am 22. Januar 1938 flog 
Chefpilot Gerhard Nitschke die 
He 100 V-1 (Wnr. 1901, D-ISVR) 
ein. Aber schon nach neun Minu- 
ten musste er den ersten Testflug 
abbrechen, als Wasserdampf aus 
den Entlüftungsleitungen der 
Oberflächenkühlung drang. 

Für Heinkel standen zunächst 
die Erprobung der neuartigen Ver- 
dampfungskühlung und die Erzie- 
lung möglichst hoher Rekordge- 
schwindigkeiten im Vordergrund. 
Nach anfänglichen Problemen 


wurden zusätzliche Kühlzellen in 
den Rumpfrücken der V-1 inte- 
griert. Doch auch im März 1938 
dauerten die Probleme mit der 
Verdampfungskühlanlage an. Auf 
Grund der Testerfahrungen mit 
der V-1 wurde die Seitenflosse der 
V-2 vergrößert. Heinkel hoffte da- 
bei weiter, mit überragenden Leis- 
tungen einen Serienbauauftrag zu 
bekommen. Das zweite Versuchs- 
flugzeug (He 100 V-2, Wnr. 1902, 
D-IUOS) flog erstmals am 17. Mai 
1958, im darauf folgenden Monat 
auch die V-3 (Wnr. 1904, D- 
IDGH). Nach dem Einfliegen er- 
hielt die V-2 Abgas-Rückstoßdü- 
sen, eine kleinere und wind- 
schnittigere Kabinenhaube und ei- 
nen besonderen Hochgeschwin- 
digkeitspropeller mit schmaleren 
Blättern. Störende Fugen und Ver- 
tiefungen in der Zellenbeplankung 
wurden verspachtelt, der Anten- 
nenmast abgenommen und die 
ganze Oberfläche poliert, um den 
Widerstand so weit wie möglich 
zu verringern. 

Am Pfingstsonntag, dem 5. Juni 
1938, erflog Ernst Udet mit die- 
sem Flugzeug mit 634,47 km/h 
über eine geschlossene 100-km- 
Strecke einen neuen Geschwin- 
digkeitsweltrekord für Landflug- 
zeuge. Genau 9 Minuten und 27,4 


Sekunden benötigte er für das 
zweimalige Durchfliegen der 
Strecke zwischen dem Ostseebad 
Müritz und Wustrow. Damit war 
der vorherige Rekord der italieni- 
schen Breda 88 um rund 80 km/h 
überboten. Dieser Rekordflug des 
General-Luftzeugmeisters war 
mindestens seit April vorbereitet 
worden. 

Die von Ernst Heinkel in seinem 
Buch „Stürmisches Leben“ ge- 
schilderte und gern kolportierte 
Geschichte vom spontanen Ent- 
schluss Udets, bei einem zufälligen 
Besuch in Rostock den Rekord 
selbst zu fliegen, ist eine reine Er- 
findung! Udet den Weltrekord flie- 
gen zu lassen, war eher Heinkels 
Versuch, die He 100 doch noch 
neben der Bf 109 in den Dienst 
der Luftwaffe zu bekommen. 
Dazu gehörten auch die Bezeich- 
nung He 112 U, unter welcher der 
Rekord angemeldet wurde, und 
die Flugvorführung beim Hitler- 
Besuch in Barth am 13. Juni 1938. 

Während sich mit der He 100 
V-4 (Wnr. 1903) der Serienpro- 
totyp noch im Bau befand, liefen 
im Juni 1938 die Arbeiten für den 
Bau der vom RLM georderten 
Vorserie von 25 He 100 A-0O an. 
Inzwischen hatte es bei den V- 
Flugzeugen mehrmals Probleme 
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Diese Feldflugplatzszene entstand auf einer Wiese beim Gutshof Marienehe, der sich auf dem Gelände des Rostocker Heinkel-Werks befand. 
Um ausländische Beobachter zu beeindrucken, wurden die He 100 auf dem Foto als „He 113“ bezeichnet. 
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Ernst Heinkel gratuliert Ernst U 

















100-Kilometer-Strecke erflog. Oben rechts die He 100 V-1 im Urzustand ohne Rumpfrückenkondensator und mit kleinem Seitenleitwerk. 








gegeben, vor allem mit den Fahr- 
werken und wegen zu hohen Kühl- 
wasserverlusts. Im August ging die 
He 100 V-3 verloren, als Gerhard 
Nitschke wegen eines klemmenden 
Fahrwerksbeins mit dem Fall- 
schirm aussteigen musste. Im Ok- 
tober knickte bei der einen Monat 
zuvor eingeflogenen V-4 eine Fahr- 
werkshälfte weg. Spätestens An- 
fang September 1938 stand im 
RLM fest, dass eine Beschaffung 
der He 100, mit Ausnahme der 
Versuchsflugzeuge und der Nullse- 
rie, nicht beabsichtigt war, "... da 
stetige Fortentwicklung der Bf 109 
truppenmäßig günstiger“ sei. 

Im Juli 1958 rüstete Heinkel die 
He 100 V-2 erstmals mit einer Mo- 
torkanone und zwei Flächen-MGs 
aus, um den Jäger auch waffensei- 
tig für die Vorserie vorzubereiten. 
Ebenfalls in diesem Monat begann 
der Bau einer Bruchzelle. Bis zum 
Oktober 1938 wurde auch die He 
100 mit der verbesserten, so ge- 


nannten Großraumkühlung verse- 
hen. Den ersten Flug mit der mo- 
difizierten Kühlung am 25. Okto- 
ber 1938 brach Hans Dieterle we- 
gen fehlender Fahrwerksanzeigen 
ab. Bei der harten Landung wurde 
das Flugzeug beschädigt. 


JAPAN ZEIGTE INTERESSE 
AN DEM MODERNEN JAGER 


Anfang November 1938 teilte 
das RLM Heinkel endgültig mit, 
dass ein Großserienbau der He 
100 für die Luftwaffe nicht in Fra- 
ge käme. Nur wenige Tage später, 
am 16. November 1938, flog Ger- 
hard Nitschke das erste Exemplar 
der Nullserie ein, die He 100 A-O1 
(Wnr. 3001, auch als He 100 V-5 
bezeichnet). Heinkel hoffte immer 
noch, die He 100 bei der Luftwaf- 
fe unterzubringen, auch wenn die 
Erfahrungen mit der fortschrittli- 
chen Oberflächenkühlung offen- 
bar nicht überzeugten. Deshalb 
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schlug er den Umbau von fünf bis 
sechs Flugzeugen der Nullserie auf 
konventionelle Kühler vor. Die 
Planung wurde nun so abgeändert, 
dass 19 Flugzeuge mit Ober- 
flächenkühlung wie bei der V-4 
und die letzten sechs Maschinen 
mit der Flügelkühleranordnung so- 
wie mit neuem Leitwerk gebaut 
werden sollten. 

Ende des Monats flog zum er- 
sten Mal die als Ersatz der He 100 
V-3 für den Angriff auf den abso- 
luten Geschwindigkeitsrekord vor- 
gesehene He 100 V-8 (Whnr. 
1905). Erneut gab es Fahrwerks- 
probleme. Beim Besuch einer ja- 
panischen Marinedelegation am 1. 
Dezember 1938 konnten die bei- 
den von der Luftwaffe abgelehn- 
ten, jetzt aber für den Export frei- 
gegebenen Muster He 100 und He 
119 besichtigt werden. Dabei ver- 
handelte Heinkel gleich über ein 
Angebot zur Lieferung von fünf 
He 100 und den Lizenzbau des 





Musters in Japan. Ende Dezember 
1958 wurden die Heinkel-Werke 
vom RLM aufgefordert, alle Ar- 
beiten zur Serienreife der He 100 
einzustellen. Zwei Monate später 
wurden die nächsten zwei Flug- 
zeuge der Nullserie eingeflogen, 
die He 100 V-6 und V-7 (Wnr. 
3002 und 3003). 

Die Stunde, die die He 100 welt- 
weit berühmt machte, schlug am 
30. März 1939. An diesem Tag 
griff Testpilot Hans Dieterle in 
Oranienburg bei Berlin den abso- 
luten Geschwindigkeitsweltrekord 
an. Das Rekordteam war schon 
Anfang des Monats im Heinkel- 
Werk Oranienburg eingetroffen 
und musste nach Abschluss der 
Vorbereitungen auf günstiges Wet- 
ter warten. Bei dem Flug durfte 
eine Höhe von 75 Metern über 
dem Boden nicht überschritten 
werden. Mit genau 746,66 km/h 
jagte Dieterle die He 100 V-8 über 
die drei Kilometer lange Mess- 
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strecke. Damit war er der schnell- 
ste Mann der Welt. Dafür er- 
nannte ihn Hermann Göring zum 
damals jüngsten deutschen Flug- 
kapitän. 

Das in der Presse wieder als He 
112 U bezeichnete Rekordflugzeug 
war mit einem besonders frisierten, 
aus dem DB 601 abgeleiteten 
Rennmotor ausgerüstet. Bei er- 
höhter Drehzahl gab er kurzzeitig 
über 2000 PS Leistung ab. Zu dem 
ebenfalls geplanten Rekordflug 
über die 100-Kilometer-Distanz, 
für den die He 100 V-4 vorbereitet 
worden war, kam es nicht mehr. 

Von der A-0-Serie flog der 
Werkspilot Fritjof Ursinus im Mai 
1939 noch die Werknummern 
3004 bis 3006 ein. Zu Kriegsbe- 
ginn waren die Flugzeuge bis zur 
Werknummer 3019 so weit fertig, 
dass mit der Ablieferung bis Ende 
Oktober gerechnet werden konn- 
te. Generalluftzeugmeister Udet 
genehmigte am 12. September 
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1939 die Fertigstellung der bereits 
im Bau befindlichen He 100. Ins- 
gesamt dürften 24 Stück Heinkels 
Werkshallen verlassen haben. 
Neben den Prototypen V-1 bis V- 
4 und V-8 waren es 19 He 100 A- 
0, von denen die ersten drei eben- 
falls V-Nummern erhielten (V-5 
bis V-7). 


FALSCHE BEZEICHNUNGEN IN 
DER NACHKRIEGSLITERATUR 


Mehrere He 100 dienten ver- 
schiedenen Tests bei der Luftwaf- 
fen-Erprobungsstelle in Rechlin, 
unter anderem die V-6 (Whnr. 
3002, D-IACI). Die in Rostock- 
Marienehe verbliebenen Vorseri- 
enflugzeuge bildeten ab Oktober 
1939 eine so genannte Werk- 
schutzstaffel. Werkspiloten sollten 
mit ihnen angreifende Bomber 
bekämpfen. Diese He 100 A-0 
wurden mit Fantasiebemalungen 
versehen und während des Krieges 


als „neueste deutsche Jagdeinsit- 
zer“ oder „Nachtjäger He 113“ der 
Luftwaffe ausgegeben. Die Ty- 
penbezeichnung He 113 war eben- 
so falsch wie die vorher benutzte 
Bezeichnung He 112 U für die Re- 
kordmaschinen. Die 113 war zwar 
tatsächlich eine Heinkel zugeteilte 
RLM-Nummer. Sie wurde kurz- 
zeitig während der Entwicklung ei- 
nes Sturzkampfflugzeuges genutzt, 
das dann aber als He 118 be- 
zeichnet wurde. Heinkel wollte 
schlicht die „13“ nicht verwenden. 
In der Literatur findet sich ver- 
schiedentlich die  Versionsbe- 
zeichnung He 100 D für die A-O- 
Flugzeuge. Sie ist ebenso eine 
Nachkriegserfindung wie die Ver- 
sionen He 100 B und C, denen 
manche Autoren sogar einige der 
Prototypen zuordneten. 

Japan erhielt 1940 zwei He 100 
und erwarb die Lizenzrechte. Die 
Sowjetunion bestellte ebenfalls 
1940 nach Abschluss des Nicht- 


angriffsvertrags insgesamt zehn 
Exemplare, von denen fünf mit 
Verdampfungskühlung und die an- 


deren mit normalen Wasser- 
kühlern ausgerüstet werden soll- 
ten. Nach Literaturangaben sollen 
aber nur sechs davon geliefert wor- 
den sein. Die He 100 V-8 wurde, 
mit Tarnbemalung versehen, im 
Deutschen Museum in München 
ausgestellt, wo sie später einem 

Bombenangriff zum Opfer fiel. 
Heute existiert weltweit keine 
He 100 mehr. Wer sich dennoch 
ein lebensechtes Bild von der Ele- 
ganz dieses Jägers und Rekord- 
flugzeugs machen will, muss weit 
reisen. Ein nicht flugfähiger Nach- 
bau in Originalgröße befindet sich 
im Air Museum Planes of Fame im 
kalifornischen Chino. Ein Zeichen, 
welche Wertschätzung Heinkels 
technisch in ihrer Zeit so fort- 
schrittliche He 100 auch jenseits 
des Atlantiks erfuhr. Kl 
VOLKER KOOS 
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Barracuda 











Mächtige Monster 





Sie bildeten im Zweiten Weltkrieg das Rückgrat der britischen Trägerverbände 
Die Barracudas kamen wegen chronischer Untermotorisierung von den Trägerdecks nur schwer in die Luft, aber 


nach Beseitigung der Kinderkrankheiten erwiesen sie sich als zuverlässige Kämpfer gegen U-Boote und Überwas- 


serschiffe. Geliebt haben sie ihre Besatzungen aber nie — sie waren einfach zu hässlich. 
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aum ein Flugzeug der Luft- 

fahrtgeschichte blieb wegen 

seiner zahlreichen Ausstat- 
tungsvarianten derart in der Er- 
innerung wie Faireys Barracuda — 
Radome und Radarmasten, Ra- 
keten, Bomben, Minen und Tor- 
pedos, Rettungsboote und sogar 
Container unter den Flügeln für 
den Transport von Agenten ins 
besetzte Frankreich - es gab prak- 
tisch nichts, was Barracudas nicht 
über alle Kriegsschauplätze ge- 
schleppt hätten. Niemand hätte 
gewagt, dieses Flugzeug als schön 
oder wenigstens elegant zu be- 
zeichnen, zumal ein alter Flieger- 
spruch auch in Großbritannien 
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lautet: „Was gut aussieht, fliegt 
auch gut“, doch ein zuverlässiger 
Lastenschlepper und gefürchtetes 
Kampfflugzeug zugleich war das 
Monsterflugzeug auf jeden Fall. 
Hatte sich die Royal Air Force 
in den dreißiger Jahren des vori- 
gen Jahrhunderts ernsthaft darum 
bemüht, ihren Flugzeugbestand 
zu modernisieren, waren die bri- 
tischen Marineflieger weitaus 
schlechter dran. Vor Beginn des 
Zweiten Weltkrieges verfügten sie 
lediglich über den Jagddoppel- 
decker Gloster Sea Gladiator und 
das Torpedoflugzeug Fairey 
Swordfish. Wenn diese auch noch 
als Doppeldecker ausgelegt war, 








so erwies sie sich im Laufe der 
Kampfhandlungen doch immer- 
hin als ziemlich erfolgreich. 

Mit der Ausschreibung S.24/37 
vom Oktober 1937 forderte das 
Air Ministry endlich einen mo- 
dernen, sturzflugfähigen Auf- 
klärungs- und Torpedobomber 
für die Marineflieger. Am nach- 
folgenden Konstruktionswettbe- 
werb für dieses TBR Aircraft 
(Torpedo, Bomber, Reconnais- 
sance) beteiligten sich fünf Un- 
ternehmen, von denen nach Vor- 
lage der Entwürfe zwei den Auf- 
trag zur Entwicklung von Proto- 
typen erhielten. Das waren zum 
einen Supermarine mit dem Typ 





Diese Barracuda Il (P9926) wurde 
bei Fairey gebaut und trägt als 
Außenlast einen Torpedo. 


322 und zum anderen Fairey mit 
dem Typ 100. Ende 1938 fand die 
offizielle Attrappenbesichtigung 
statt, und im Februar 1939 erteil- 
te das Ministerium Fairey den 
Auftrag zur Fertigung zweier Pro- 
totypen. Dem folgte sechs Mona- 
te später der erste Auftrag zum 
Bau von 250 Serienflugzeugen 
des nunmehr als „Barracuda“ be- 
zeichneten Musters. 

Als Antrieb war zunächst der in 
X-Bauweise ausgelegte 24-Zylin- 
der-Schiebermotor Rolls-Royce 
Exe vorgesehen, der mit Druck- 
luft gekühlt wurde und über eine 
Startleistung von 880 kW (1197 
PS) verfügte. Die Arbeiten an die- 
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Barracuda 
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Fairey Barracuda Mk.ll 


N0.831 Squadron, HMS Furious, April 1944 


Verwendung: Aufklärungs- und 
Torpedobomber 

Antrieb: ein Rolls-Royce Merlin 32 
1200 kW (1632 PS) 

Besatzung: 3 

Spannweite: 14,99 m 

Länge: 12,12 m 

Höhe: 4,62 m 

Flügelfläche: 37,62 m? 

Leermasse: 4240 kg 

Nutzlast: 2150 kg 

maximale Startmasse: 6390 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 385 km/h 
in 530 m Höhe 
Marschgeschwindigkeit: 330 km/h 
Steigzeit auf 1525 m: 6 min 
Reichweite: 970 km 
Dienstgipfelhöhe: 4580 m 
Bewaffnung: zwei 7,62-mm-MG Vickers 
GO mit je 500 Schuss, 800 kg Bomben 

















j 
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Die Barracuda Il konnte bei Seenotrettungseinsätzen auch Rettungsboote für abgestürzte Flieger abwerfen. 


sem Motor wurden jedoch un- 
mittelbar nach Kriegsbeginn ein- 
gestellt, so dass Faireys Ingenieu- 
re auf den flüssigkeitsgekühlten 
Zwölfzylindermotor Rolls-Royce 
Merlin 530 zurückgreifen mussten. 


YOUNGMAN-KLAPPEN 
ALS STURZFLUGBREMSEN 


Immerhin entwickelte dieser 
eine Startleistung von 955 kW 
und kam in dieser Form sowohl 
bei den Prototypen als auch bei 
den ersten Maschinen der Bau- 
reihe Mk.I zum Einbau. Kon- 
struktiv war die Barracuda ein 
dreisitziger Schulterdecker in 
Ganzmetall-Schalenbauweise mit 
auffälligen, schwenkbaren, un- 
terhalb der Flügelhinterkante an- 
geordneten Youngman-Klappen. 
Diese vergrößerten in Normal- 
stellung nicht nur die aerodyna- 
mische Fläche des Tragwerks, 
sondern dienten vor allem auch 
als Sturzflugbremsen. 

Weil im Sommer 1940 einige 
Muster der Royal Air Force im 
Rahmen eines Notprogramms ab- 
solute Priorität erhielten, verzö- 
gerte sich der Bau des ersten Pro- 
totyps der Barracuda. Erst im 
September gab das Air Ministry 
wieder grünes Licht für die Fort- 
setzung der Arbeiten, und am 7. 
Dezember 1940 startete der erste 
Prototyp (P1767) auf der Piste 
des Werksflugplatzes in Hayes 
zum Erstflug. 

Ohne Außenlasten erreichte die 
Maschine mit 430 km/h ihre bes- 
te Geschwindigkeit, die sich al- 
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Eigentlich sollten in den Unterflügel-Containern je zwei Fallschirmjäger transportiert werden können, 
doch wurde die Idee nach der Erprobung wieder verworfen. 





Der Prototyp der Barracuda (P1767) verfügte noch über ein tief angesetztes Höhenleitwerk, das wegen starken 
Flatterns später nach oben verlegt werden musste. 
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Barracuda 











Mit solchen Torpedos MK.XIIB verfolgten die Barracudas recht erfolgreich aufgetauchte deutsche U-Boote, 
aber auch größere Schiffe gehörten zu ihren Zielen. 














Diese Barracuda Mk.Il (DP855/G) mit dem Radar ASV Mk.X unter dem Rumpfheck galt als Prototyp der Mk.Ill 
(oben). Unten ist gut die Anbringung der schwenkbaren Youngman-Klappen unter dem Innenflügel zu sehen, die 
vorzugsweise als Sturzflugbremsen dienten. 





lerdings mit einem Torpedo unter 
dem Rumpf um mehr als 30 km/h 
verringerte. Die Mustererprobung 
verlief ohne Zwischenfälle; nur 
das Höhenleitwerk bereitete eini- 
ges Kopfzerbrechen. Beim Proto- 
typ war es noch im Übergangsbe- 
reich Rumpfheck-Seitenflosse an- 
geschlossen, wo es bei einer Klap- 
penstellung von -30° zu gefährli- 
chem Flattern neigte. Dieses Pro- 
blem konnte jedoch gelöst wer- 
den, nachdem man das Höhen- 
leitwerk hoch angeordnet und 
nach unten abgestrebt hatte. 


PRÜFUNG AUF 
HERZ UND NIEREN 


Fertigstellung und Erstflug des 
zweiten Prototyps (P1770) ver- 
zögerten sich wegen dieser Än- 
derung bis zum 29. Juni 1941, 
während die P1767 schon im Mai 
an Bord des neuen Flugzeugträ- 
gers HMS Victorius erste Deck- 
landeversuche unternahm. Da- 
nach wurde auch ihr Höhenleit- 
werk umgebaut und die allgemei- 
ne Ausrüstung installiert. In die- 
ser Form prüfte das A&AEE in 
Boscombe Down die Maschine ab 
Oktober 1941 auf Herz und Nie- 
ren, wobei sich herausstellte, dass 
die Leistungen des Merlin 30 we- 
gen der höheren Masse der Ma- 
schine unzureichend waren. So 
erreichte die PI1767 nicht mehr 
als 400 km/h, und ihre Start- 
strecke war viel zu lang. 

Aus diesem Grund mussten 
dringend einige Modifikationen 
an der Maschine durchgeführt 
werden, obwohl die Serienpro- 
duktion der Mk.l im Werk Stock- 
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port bereits angelaufen war. 
Wichtigste Änderung war der 
Einbau des 1200-kW-Motors 
Merlin 32, der ohne konstruktive 
Änderungen vorgenommen wer- 
den konnte und zur Version Mk.Il 
führte. So wurden von der Mk.l in 
Stockport nur 24 und in Yeovil 
nur fünf Maschinen gebaut. 

Die Mk.Il verfügte neben dem 
stärkeren Motor über eine Vier- 
blatt-Luftschraube und wurde in 
dieser Form auch bei Blackburn 
in Brough und bei Boulton-Paul in 
Wolverhampton gebaut. West- 
land indessen fertigte nur 13 Ma- 
schinen und wurde danach mit 
der Serienfertigung der Super- 
marine Seafire beauftragt. 

Zahlreiche Modifikationen 
führten auch zu erheblichen Ver- 
zögerungen der Produktion, so 
dass die ersten Barracudas Mk.Il 
erst im März 1943 zur Truppe ge- 
langten. Erster Verband war die 
N0.827 Squadron in RNAS Stret- 
ton, die mit zwölf Barracudas ihre 
veralteten Fairey Albacore er- 
setzte. Allerdings kam es bei der 
Umschulung zu einigen schwer- 
wiegenden Unfällen, welche dem 
neuen Typ anfangs zu einem 
schlechten Ruf verhalfen. 


ERSTER KAMPFEINSATZ 
IN ITALIEN 


Die No.810 Squadron indessen 
setzte ihre Maschinen erstmals 
von Bord der HMS Illustrious aus 
bei Kampfhandlungen ein, und 
zwar bei der alliierten Landung 
bei Salerno/Italien im September 
1943. Berühmtheit jedoch er- 
langte der Typ nach den erfolg- 
reichen Angriffen auf das im 
nordnorwegischen Kaafjorf lie- 
gende deutsche Schlachtschiff 
Tirpitz ab April 1944, wo Ma- 
schinen dieses Typs 15 direkte 
Treffer mit panzerbrechenden 
Bomben erzielten und trotz des 
heftigen Abwehrfeuers nur drei 
Maschinen verloren gingen. 

Darüber hinaus wurden Barra- 
cudas der Royal Navy von Be- 
gleitträgern aus auch zur Bekämp- 
fung deutscher U-Boote einge- 
setzt. Unmittelbar nach den An- 
griffen auf die Tirpitz verlegten 
die 810. und 847. Sqdn. an Bord 
der Illustrious auf den pazifischen 
Kriegsschauplatz, wo sie vorwie- 
gend gegen japanische Stütz- 
punkte auf Sumatra eingesetzt 
wurden. 
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Die nächste Version Barracuda 
Mk.Ill ab Anfang 1944 war äußer- 
lich in erster Linie am Radargerät 
ASV Mk.X unterhalb des Rumpf- 
hinterteils zu erkennen, wofür die 
umgebaute Mk.Il (DP855/G) als 
Prototyp gedient hatte. Außerdem 
wurde eine Massenbegrenzung 
nach oben eingeführt, weshalb 
man die Unterflügelstationen von 
sechs auf vier verringerte. 

Der Mk.Ill folgte die zweisitzi- 
ge Mk.V mit größerer Flügel- 
fläche und wiederum leistungs- 
stärkerem Motor. Erst der nun- 
mehr eingebaute Griffon 37 ergab 
eine echte Verbesserung der 
Flugleistungen, zumal bei den 
schwächeren Vorgängern oft ge- 
nug Starthilfsraketen eingesetzt 
werden mussten, um die schwer 
beladenen Flugzeuge sicher vom 
Deck in die Luft zu bekommen. 
Für eine Serienfertigung in größe- 
rem Rahmen aber war es wegen 
des nahen Kriegsendes in Europa 
bereits zu spät, so dass die 30 
noch gefertigten Exemplare le- 
diglich im Fernen Osten einge- 
setzt wurden. Äußerlich war sie 
am vergrößerten Seitenleitwerk 
und einer Radargondel im linken 
Flügel erkennbar. Als Prototyp 
der Mk.V flog die umgebaute 
Mk.Il (P9876) erstmals am 16. 
November 1944. 

Nach Beendigung des Zweiten 
Weltkrieges war der Siegeszug 
der Strahlflugzeuge nicht mehr 
aufzuhalten, und Flugzeuge wie 
die Barracuda fanden kaum noch 
Verwendung in den Verbänden 
der Royal Navy. 1946 endete die 
Serienfertigung nach 2602 Ma- 
schinen. 1192 waren bei Fairey 
gebaut worden, 700 bei Black- 
burn, 692 bei Boulton-Paul und 
18 bei Westland. 

Die Besatzungen der Barracu- 
das hatten sich trotz anfänglicher 
Vorbehalte schnell an ihre Ma- 
schinen gewöhnt, deren Startver- 
halten zwar etwas gewöhnungs- 
bedürftig war, das der Landung 
indessen als sehr gut und zuver- 
lässig beschrieben wurde. „Die 
Maschine fällt wie ein Stein, steht 
fest auf dem Deck und macht kei- 
ne Hüpfer“ - was mehr konnten 
sich Besatzungen von Trägerflug- 
zeugen noch wünschen? Den al- 
ten Fliegerspruch „Was gut aus- 
sieht, fliegt auch gut“ hatte die 
Barracuda auf jeden Fall ad ab- 
surdum geführt. IK 

MATTHIAS GRÜNDER 


Barracuda Mk.Il 
mit Torpedo 


Barracuda Mk.Ill mit 
Suchradar/Radom 
unter dem Rumpfheck 
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Barracuda Mk.V 








KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2006 

















23 


KL-DOKUMENTATION 


ZEICHNUNG: BACKMANN; FOTOS: 








Das von Arado entwickelte Wanderquerruder an der V3 (rechts). 
Oben: Die Auftriebshilfen an der Tragflächenhinterkante. 
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„Die Ar 240 gehörte zu den modernscen Konze 
Sie vereinigte eine PIaNRN) technischer Innovationen. * 











Schnelle 
Iweimot 








Arado Ar 240: Anspruchsvoller Entwurf 


Die Ar 240 war ein hoch modernes Flugzeug mit großem 


Leistungspotenzial. Die Arado-Konstrukteure verwirklich- 


ten viele neue Ideen. 


ie Warnemünder Arado-Werke 

sind nicht durch Massenpro- 

dukte bekannt geworden, aber 
durch ihre Vorstöße auf techni- 
sches Neuland. So entstand in dem 
1925 gegründeten Unternehmen 
der erste einsatzfähige strahlge- 
triebene Bomber, die Ar 234. 
Technisch wegweisend war auch 
der Kampfzonentransporter Ar 
232 mit seinem Geländefahrwerk 
(Klassiker der Luftfahrt 1/2006). 
Sehr eingehend befasste man sich 
bei Arado mit Nurflügler-Entwür- 
fen. Der projektierte sechsstrahli- 
ge Bomber E 555 zum Beispiel 
wurde für Einsätze gegen Nord- 
amerika konzipiert. 

Äußerlich ein eher konventio- 
neller Entwurf, umfasste auch die 








www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 





KLASSIKER DER 


Ar 240 eine Reihe technischer In- 
novationen. Zu nennen sind vor 
allem die hochwertige Aerodyna- 
mik bei sehr hoher Flächenbe- 
lastung, die Auftriebshilfen, die 
Druckkammer für die zweiköpfige 
Besatzung und der ferngesteuerte 
Waffenstand. Die Ar 240 verfüg- 
te außerdem über eine so genann- 
te Sicherheitssteuerung. Diese hat- 
te die Aufgabe, die durch harte 
Steuerausschläge hervorgerufenen 
Überbeanspruchungen des Flug- 
zeugs bei hohen Geschwindigkei- 
ten zu verhindern. Dafür war zwi- 
schen Steuerknüppel und Ruder 
ein vom Staudruck gesteuertes 
Untersetzungsgetriebe installiert, 
das die Ruderausschläge bei zu- 
nehmender Geschwindigkeit klei- 


Das dritte 
Versuchs- 
muster besaß 
die vorverlegte 
Kabine und 
das verkürzte 
Heck. 
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Ar 140 
































Arado Ar 2404-02 


Verwendung: Fernaufklärer 
Triebwerk: 2 x DB 601E 
Startleistung: 2 x 993 kW (1350 PS) 
Besatzung: 2 

Spannweite: 14,33 m 

Länge: 12,81 m N 
Höhe: 3,95 m 

Flügelfläche: 31,30 m? 
Fluggewicht: 9300 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 

685 km/h in 5800 m 
Marschgeschwindigkeit: 

618 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 

10500 m A 
Reichweite: 2880 km S 
Bewaffnung: zwei MG 17, 

zwei Drehtürme MG 81Z 





Die Zeichnung zeigt eine Ar 240 
der 13. (Z)/JG 5 in Petsamo/ 
Nordfinnland im Frühjahr 1943 
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Da die Ar 240 in großen Höhen fliegen sollte, war eine Druckkabine 


unverzichtbar. Sie war doppelwandig aufgebaut. 


ner werden ließ, ohne die Knüp- 
pelwege zu verändern. 

Die Druckkabine war doppel- 
wandig aufgebaut. Den Zwischen- 
raum durchströmte Heizluft, die 
hinter dem Ringkühler des Motors 
entnommen wurde. Die Druck- 
kammer war zudem mit einem 
Film ausgestattet, der Einschüsse 
selbsttätig abdichtete. 

Leiter der Entwurfsabteilung 
für Landflugzeuge bei Arado war 
der Diplom-Ingenieur Wilhelm 
van Nes, der schon für Heinkel 
und Albatros gearbeitet hatte. 

Die ihm und seinen Mitarbei- 
tern gestellte Aufgabe verlangte, 
dass das zu konstruierende Flug- 
zeug sehr schnell und stark be- 
waffnet sein musste, um als Zer- 
störer und Sturzkampfbomber 
gleichermaßen eingesetzt werden 
zu können. 

Die geforderte Reichweite für 
die Zerstörerausführung sollte 
2500 Kilometer betragen, die 
Höchstgeschwindigkeit etwa 700 
km/h und die Dienstgipfelhöhe 
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6000 Meter. Für den Aufbau er- 
gaben sich daraus unter anderem 
folgende Grundzüge: klein gehal- 
tene Zelle und kleine Tragflächen, 
Fowlerklappen und Wanderquer- 
ruder wegen der hohen Flächen- 
belastung, gute Raumausnutzung 
durch Einbau der Kraftstoff- 
behälter in den Flügeln und Mo- 
torgondeln, aerodynamisch güns- 
tige Position der Sturzflugbremse 
am Rumpfheck, zweiköpfige Be- 
satzung. 

Die Pläne für das neue Mehr- 
zweckflugzeug legte Arado Ende 
1938 vor. Das Reichsluftfahrtmi- 
nisterium erteilte im April des Fol- 
gejahres den Auftrag, drei Proto- 
typen zu bauen. Das Ministerium 
sah in dem Arado-Entwurf zu- 
nächst ein Studienobjekt, mit dem 
die Bf-110-Nachfolge untersucht 
werden sollte. 

Die Ar 240 unterschied sich 
deutlich von allen vorangegange- 
nen Arado-Mustern. Sie war ein 
Mitteldecker mit einziehbarem 
Spornrad und trapezförmigen 


Tragflächen. Das Leitwerk be- 
stand aus einem an der Rumpf- 
oberseite angesetzten Höhensteuer 
mit zwei freitragenden Endschei- 
ben-Seitenleitwerken. Das nach 
hinten einziehbare Hauptfahrwerk 
besaß Zwillingsreifen. In ihren Ab- 
messungen entsprach die Ar 240 
in etwa der Me 210, an der die 
Messerschmitt-Werke seit 1937 
arbeiteten und die für die gleichen 
Aufgaben vorgesehen war. Die 
Messerschmitt, die sich später be- 
kanntlich als Fehlschlag erwies, 
wurde im Gegensatz zur Ar 240 
vom Reißbrett aus und ohne Wett- 
bewerb bestellt. 


BEIDE PROTOTYPEN 
BEFRIEDIGTEN NICHT 


Die ersten beiden Versuchs- 
flugzeuge der Ar 240 kamen im 
Mai beziehungsweise Juni 1940 
erstmals in die Luft. 

Eines der augenfälligsten Merk- 
male dieser Flugzeuge war das 
lang hinausgezogene, spitz aus- 
laufende Heck. Darunter verbarg 
sich die Sturzflugbremse. Diese 
wurde mittels eines kleinen Mo- 
tors und einer Spindel entfaltet. 
Allerdings hatte die Anlage einen 
schädlichen Einfluss auf die Flug- 
eigenschaften. Bereits bei geringen 
Bahnneigungsflügen kam es zu 


Schwingungen und damit Instabi- 
lität um die Längsachse. Auch die 
in ähnlicher Ausführung von der 
Dornier Do 217 übernommene 
Bremse führte zu den gleichen un- 
erwünschten Erscheinungen. 

Überhaupt zeigten sich die bei- 
den Prototypen um alle drei Ach- 
sen als unstabil. Als Konsequenz 
wurde das Muster erheblich um- 
gestaltet. 

So wurde bei der V3 die Druck- 
kabine weiter nach vorne verlegt 
und die Schiebehaube durch ein 
zur Seite klappendes, abwerfbares 
Kabinendach ersetzt. Der Rumpf 
wurde deutlich verlängert. Hatten 
die V1 und die V2 noch 11,80 Me- 
ter in der Länge gemessen, so 
brachte es die V3 auf 12,38 Meter. 
Das Rumpfheck erhielt anstelle 
der Sturzflugbremse einen Konus 
mit Kielflosse. Die Vorflügel ent- 
fielen. Die Leermasse war von 
5425 auf 5970 Kilogramm ange- 
wachsen. Als Antrieb dienten zwei 
DB-601-E-Motoren mit 1200 PS 
Steig- und Kampfleistung. Die 
Motorenausrüstung wurde im 
Laufe der Weiterentwicklung 
mehrfach geändert. So wurden 
unter anderem DB-603- und DB- 
605-Motoren in verschiedenen 
Ausführungen eingebaut. Es wur- 
den auch vierblättrige Propeller 
verwendet. 




















Im Rumpf- 
auslauf war 
die Sturz- 
flugbremse 
mit ihren 
vier Klappen 
unter- 
gebracht. 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2006 27 


FOTOS: KL-DOKUMENTATION 

















Eines der wenigen Einsatzfotos der Ar 240. Hier eine A-02 beim „Eismeergeschwader““ in Finnland. 


Das dritte Versuchsmuster er- 
hielt im Sommer 1940 die Luft- 
waffe zur Erprobung. In diesem 
Flugzeug war erstmals die fernge- 
steuerte Waffenanlage FA 13 in- 
stalliert, die Arado gemeinsam mit 
der Deutschen Versuchsanstalt für 
Luftfahrt konstruiert hatte. Vor- 
angegangen waren umfangreiche 
Vorversuche. Praktisch erprobt 
worden war die Anlage zunächst 
in einer Bf 110. 





Eine Neuerung stellten die fernge- 
steuerten Waffen der Ar 240 dar. 
Die Waffentürme konnten auf 
diese Weise klein gehalten werden, 
was der Aerodynamik zugute kam. 
Durch sein Periskopvisier hatte der 
Schütze außerdem ein volles Sicht- 
feld nach oben und unten. Die bei- 
den Waffen, je ein MG 131 Z auf 
der Rumpfober- und Rumpfunter- 
seite, waren in Arado-Lafetten 
montiert, an denen die Munitions- 





Neuheit: Ferngesteuerte Waffen 


Vor allem die Periskopsteue- 
rung hatte den Ingenieuren Kopf- 
zerbrechen bereitet. Windkanal- 
versuche hatten gezeigt, dass die 
Anlage bei Unterkühlung einfror 
und die Optik erblindete. Dieses 
Problem konnte durch eine Über- 
druckfüllung mit vorgetrockneter 
Luft gelöst werden. Diese wurde 
mit einer Saugpumpe in Verbin- 
dung mit Chlorkalziumfilter in die 
Anlage gedrückt und war noch in 


kästen seitlich mitdrehend befestigt 
waren. Die ganze Anlage wurde 

mit einem Knüppelegriff bedient, die 
Betätigung des Ferntriebes erfolgte 
über Richtmotoren. Die Periskop- 
anlage konnte mit einer Vergrö- 
Berung von 2,5: 1 arbeiten oder 
ohne. Je nach Schussrichtung wurde 
auf das obere oder das untere 
Visier geschaltet. Der Richtbereich 
nach oben und unten betrug 45 
Grad, die Seitenrichtung 90 Grad. 


Höhen oberhalb von 10000 Me- 
tern wirksam. Allerdings war die 
Fernsteuerung bei schlechtem 
Wetter nur bedingt brauchbar. 
Während der Fronterprobung 
wurde die Anlage schließlich aus- 
gebaut und das Flugzeug als Ka- 
meraaufklärer eingesetzt. 

Das vierte Versuchsmuster ent- 
stand als Sturzbomber. Es verfüg- 
te über die Waffenanlage der V5, 
dazu die Sturzflugbremse im Heck 


und unter dem Rumpf acht Tra- 
gevorrichtungen für 50-Kilo-Bom- 
ben. Die V4 erhielt als erste Ar 
240 zwei Daimler-Benz-Motoren 
des Typs DB 603A. 

Mögliche Sturzkampfeinsätze 
mit der Ar 240 wurden aber letzt- 
lich nicht weiter verfolgt, die nach- 
folgenden Versuchsmuster V5 und 
V6 wurden für die Jagdaufklärung 
gebaut. Im Oktober 1942 absol- 
vierten sie ihre Erstflüge. Sie re- 
präsentierten die ersten Flugzeuge 
der A-Nullserie und kamen bei der 
Luftwaffe als A-O1 und A-02 zum 
Einsatz. 

Diese beiden Flugzeuge unter- 
schieden sich von den vorange- 
gangenen durch neue Tragflächen, 
die bei gleichen Abmessungen eine 
größere Dickenrücklage hatten. 
Die Flugeigenschaften der Ar 240 
verbesserten sich dadurch. Insge- 
samt aber war das Flugverhalten 
noch immer nicht voll zufrieden- 
stellend. 

Die Fertigung der Nullserie soll- 
te im AGO-Werk in Oschersleben 
erfolgen. Die Vorbereitungen zur 
Serienproduktion waren bereits 
weit gediehen, als im Dezember 
1942 die Einstellung des Baus an- 
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Die rückwärtige 
Waffenanlage mit 
Fernsteuerung und 
Periskopvisier war 
widerstandsarm, 
aber technisch 
hoch komplex und 
störungsanfällig. 
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Ar 140 








geordnet wurde. Arado stellte le- 
diglich drei weitere Ar 240 A-O0 
fertig. Die insgesamt fünf Nullse- 
rienflugzeuge wurden der Luft- 
waffe übergeben, die sie an der 
Ostfront und in Italien einsetzte. 
Das Bild auf Seite 28 zeigt eines 
dieser Flugzeuge im Bestand der in 
Finnland stationierten 13. Staffel 
des „Eismeergeschwaders“. Dort 
flog es vorwiegend Aufklärungs- 
einsätze im Bereich der strategisch 
wichtigen Murmansk-Bahn. 

Bei Arado hatte man unterdes- 
sen versucht, die Flugeigenschaf- 
ten der Ar 240 weiter zu verbes- 
sern. Die Versuchsmuster V7 und 
V8 konnten noch vor dem Bau- 
stopp fertig gestellt werden. Sie 
flogen vor Ende 1942 erstmals 
und galten als Ausgangsbasis für 


die geplante B-Serie. Sie waren mit 
den flüssigkeitsgekühlten DB- 
605A-Motoren ausgerüstet. Diese 
Zwölfzylinder-Reihenmotoren in 
hängender V-Form gaben eine 
Startleistung von 1475 PS ab. 
Durch MW-50-Einspritzung konn- 
te die Leistung vorübergehend auf 
1800 PS gesteigert werden. 

Bei Werkstattflügen erzielten 
diese Flugzeuge eine Höchstge- 
schwindigkeit von 630 km/h. Die 
nachfolgende Truppenerprobung 
führte aber wiederum zu einer kri- 
tischen Beurteilung, so dass sich 
Arado zu einer erneuten Änderung 
des Tragwerks entschloss. 

Die vor diesem Hintergrund ent- 
standene V9 besaß eine ver- 
größerte Spannweite und zwei DB- 
603A-Motoren. Sie war als Zer- 











Die Leiter gehörte zum Standard, sie wurde per Hand 


ein- und ausgeschoben. 
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Notgelandete 
Ar 240 mit 
Markierungs- 
fahnen. 








störer mit verstärkter Bewaffnung 
konzipiert und nahm im März 
1943 die Erprobung auf. Die V9 
verkörperte das erste Flugzeug der 
geplanten C-Reihe. Es folgten drei 
weitere Flugzeuge der C-Reihe, 
von denen die V 10 als Nachtjäger 
vorgesehen war. Deren Angriffs- 
bewaffnung wurde um einen an 
der Unterseite angebrachten Waf- 
fentropfen erweitert, der mit zwei 
starren MG 151/20 bestückt war. 


DIE NEUE AR 440 VERMIED 
DIE FEHLER DER AR 240 


Die Versuchsmuster VI1 und 
V12 galten als Prototypen für die 
geplante Kampfzerstörerausfüh- 
rung. Sie konnten zusätzlich eine 
Bombenlast von 1800 Kilogramm 
mitführen. 

Die Truppenerprobung der C- 
Reihe erbrachte - mit Ausnahme 
der hohen Geschwindigkeit - eine 
ungünstige Beurteilung, so dass 
schließlich die Einstellung der Er- 
probung angeordnet und das Ar- 
240-Programm damit faktisch ab- 
gebrochen wurde. 

Angesichts der unbefriedigen- 
den Flugeigenschaften des Mus- 
ters, das aus einem permanenten 
Änderungsstadium praktisch nie 
herauskam, hatte man bei Arado 
schon Anfang 1942 erwogen, aus 
der Ar 240 ein wesentlich über- 
arbeitetes Modell abzuleiten, die 
Ar 440. 

So entstand auf der Basis von 
Standardbaugruppen der Ar-240- 


Zelle ein neues Flugzeug, das ab 
Oktober 1943 in Rechlin erprobt 
wurde. Von den problematischen 
Flugeigenschaften der Ar 240 war 
laut den Aussagen der Testpiloten 
nichts geblieben, sie beurteilten 
die Leistungen des zweimotorigen 
Flugzeugs als exzellent. 

Es war ausgerüstet mit dem 
DB-603G-Motor, der über eine 
Einrichtung zur Einspritzung 
von Stickoxydul verfügte (GM-1- 
Anlage). Der Motor trieb eine 
verstellbare VDM-Vierblattluft- 
schraube mit 3,40 Meter Durch- 
messer an. Für einen späteren 
Zeitpunkt war der Einbau des DB 
627 vorgesehen, der auf dem DB 
603B basierte, jedoch einen zwei- 
stufigen Höhenlader besaß. Dieser 
Motor hätte eine Startleistung von 
mindestens 2000 PS geboten. 

Die geplante Bewaffnung war 
sehr umfangreich. So konnten zu- 
sätzlich zwei starre, nach vorn feu- 
ernde MG 151/20 an der Rumpf- 
unterseite montiert werden. Selbst 
in den Gondelhecks war der Ein- 
bau von je einem MG 151/20 mit 
300 Schuß möglich. Weitere Rüst- 
sätze in Form einer großkalibrigen 
Kanone oder der so genannten 
„Gießkanne“ unterhalb des Rump- 
fes waren vorgesehen. 

Trotz der starken Bewaffnung 
und der herausragend hohen Ge- 
schwindigkeit des neuen Flug- 
zeugs — es erreichte mit Stickoxy- 
dul-Einspritzung kurzzeitig 750 
km/h - entschloss sich das Tech- 
nische Amt der Luftwaffe nicht 
zu einem Serienauftrag. Und dies, 
obwohl es in der Kategorie der 
Kampfzerstörer nur die Me 410 
und einige Varianten der Ju 88 
gab. Nach dem ersten Prototypen 
wurden nur drei weitere Ar 440 
gebaut. 

Bei der Aufstellung des Jäger- 
notprogramms, das im Sommer 
1944 akut wurde, wurde die Ar 
440 erneut vorgeschlagen. In der 
Zwischenzeit war aber die Dornier 
Do 335 erschienen, die mit ihrer 
Geschwindigkeit alle anderen Kol- 
benmotorflugzeuge übertraf, so 
dass die Ar 440 wieder nicht zum 
Zuge kam. 

Ungeachtet dessen zählt die Ar 
240/440 zu den innovativsten und 
leistungsfähigsten Flugzeugen ih- 
rer Zeit. Hätte es die Do 335 nicht 
gegeben, wäre die Ar 440 das 
wohl schnellste Propellerflugzeug 
der Luftwaffe gewesen. 

MS 
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FLUG REVUE wird 50! 

Lesen Sie alles über die herausragendsten 
Jets der letzten 50 Jahre in der neuen 
großen Jubiläumsserie. In dieser Ausgabe: 
Boeing 747. 
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Direktbestellung 0711/182-2121 - www.flug-revue.rotor.com 


> 262 und MIG-290VT 






BARRACUDA 
Kampfdrohne aus 
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Gewinnspiel 
Flugzeuge erkennen 


henner- 


Zum fünften Mal startet Klassiker der Luftfahrt das große Kenner-Quiz. 










Setzen Sie Ihr Wissen ein, und schicken Sie uns die Lösung. 
Unter allen richtigen Einsendungen verlosen wir wieder viele attraktive 


Preise im Wert von weit über 7000 Euro. 


1. PREIS 


Eine wertvolle Hanhart-Uhr Admiral ist der diesjährige 
Hauptpreis. Dieser Chronograph kopiert exakt sein berühmtes 
Vorbild aus den 50er Jahren. Er verfügt über eine Gangreserve 
von 42 Stunden, doppelte Kronen- und Drückerdichtungen, 
eine kannelierte Drehlünette und ist wasserdicht bis 100 Meter 
Tiefe. Geliefert wird er in einem handgefertigten Lederetui. 
Wert: 2890 Euro 


2. REIS 


Eine exklusive Hanhart-Uhr Minos. Schlichte Eleganz zeichnet 
diese Automatik-Armbanduhr aus. Minimalistisch im Design, ausge- 
stattet mit einem Sekundenzifferblatt, einer Datumsanzeige, kanne- 
lierter Lünette und vielem mehr, wird sie in einem hochwertigen 
Lederetui geliefert. 

Wert: 1790 Euro 





ü 

R Messerschmitt Me 163 
E Heinkel He 112 

L Arado 96 

S Heinkel He 100 


3. PREIS 


Der RIMOWA Bolero Business- 
Trolley und der ebenfalls zum Preis 
gehörende Bolero Notebook-Koffer 
sind elegante Reisebegleiter aus hochwerti- 





gem Polycarbonat mit vielen nützlichen 
Accessoires. Schwenkbare Rollen sorgen 
beim Trolley für maximale Beweglichkeit. 
Der zusätzliche Notebook-Koffer ist eine 
sichere Box für den Laptop. 

Wert: 448 Euro 





Fehlt in Ihrem Heft die einge 
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® ® ® ® 
M Jakowlew Jak-9 N Blohm & Voss BV 138 G Handley Page Harrow C Breguet 693 AB2 
S Kawasaki Ki-45 A Dornier Do 26 S Westland Welkin R Dassault M.D. 311 
R Mikojan/Gurewitsch B Heinkel He 115 N Focke-Wulf K Potez 540 
MiG-3 K Dornier Do 24 Fw 187 Falke T Liore et Olivier 
U Messerschmitt Me 209 O Bristol Beaufighter LeO 451 
(Beuteflugzeug) TF.X 


klebte Karte? Dann schicken Sie bitte eine E-Mail an: redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de. Sie bekommen umgehend eine neue Karte zugesandt. 


E Junkers Ju 90 

W Messerschmitt Me 321 
H Arado Ar 232 

M Dornier Do 217 
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FOTOS: ARCHIV ALONI (1), KL-DOKUMENTATION 


Gewinnspiel 





Flugzeuge erkennen 


® ® 

E Grumman F8F A Douglas DC-4 
Bearcat I  Vickers Viscount 

L North American AT-6 M de Havilland Heron 

C Grumman F4F J Boeing SA-307B 
Hellcat Stratoliner 


H Republic P-47 
Thunderbolt 
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Northrop XB-35 
Horten X 
Northrop YB-49 
Boeing B-2 


< 





Messerschmitt S FiatC.R.25 
Me 410 E IMAM Ro.58 
Junkers Ju 288 D Caproni Ca 314 


Heinkel He 177 Greif (0 Boulton Paul Defiant 
Dornier Do 17 


S Lockheed P-38 Lightning 
A Curtiss P-40 Warhawk 

L Hawker Tempest 

T Hawker Typhoon 


5 


eine neue Karte zugesandt. 











reise 





4. PREIS 


Der RIMOWA Topas Piloten-Trolley mit integriertem 
Teleskopgriff ist für die Flugzeug-Crew genauso ideal wie für 
den Geschäftsreisenden und Wochenendurlauber. Robuste EN 





IE 
rg 


Aluschalen, sichere Zahlenschlösser, Zubehörtaschen in der n a 
Deckelklappe und reichlich Platz im Innenraum. .- 
Wert: 409 Euro 





e) 5. PREIS 
£ Der RIMOWA Pilotenkoffer ist ein Klassiker. u 
Mit seinen Aluschalen, geräumigem, staubdichtem 
| und temperaturresistentem Innenraum ist der 
> Pilotenkoffer sehr robust. Mit Tragegurt. 
Wert: 329 Euro _ 





N 
nl 


6. BIS 8. PREIS 


! 
ö 
Die Gewinner dieser Preise erhalten jeweils einen Cabin- A 
Trolley IATA Classic Flight. Ein modernes Alu-Gepäck im F 
eleganten Retro-Design. Mit glänzend polierten Metallecken | 

und strapazierfähigen Ledergriffen. Das Innenfutter ist mit NY d 
dezenten, nostalgischen Flugzeugmotiven gemustert. 
Wert: je 309 Euro 










a 9. BIS 12. PREIS 


/ Je ein Jahresabonnement von Klassiker der Luftfahrt, 

FLUG REVUE oder aerokurier, ganz nach Ihrer Wahl. Ein Jahr lang 
erhalten Sie die von Ihnen gewählte Zeitschrift aus dem Luftfahrt- 
Powerpaket der Motor Presse Stuttgart kostenlos nach Hause geschickt. 


DER JOKER 


Die Flugprämie gehört schon zur 
Tradition des Kenner-Quiz. Der 
Gewinner des Joker-Preises erhält einen 
Mitflug in der Ju 52 D-AQUI der 
Lufthansa Berlin-Stiftung. Die Kosten 
für die Anreise zum Startflughafen 
übernehmen wir natürlich ebenfalls. 
Wert: zirka 250 Euro 








önnen Sie gewinnen 


Auf dieser und den vorhergehenden Seiten winn eines unserer Preise im Gesamtwert von 
haben wir Bilder von zwölf Flugzeugen zusam- über 7000 Euro. 





mengestellt, die Sie identifizieren sollen. Von 
den vier Antwortmöglichkeiten zu jedem Bitte beachten Sie: 
Foto ist nur eine Antwort korrekt. TragenSie Einsendeschluss ist der 
den richtigen Anfangsbuchstaben in das Lö- 27. August 2006. 
sungsfeld auf der beigeklebten Karte ein, fül- 
len Sie auch die Felder auf der Adressseite 
vollständig aus, und schicken Sie uns die Karte. 
Über die Gewinner entscheidet das Los. Jeder das Team von 

Einsender hat die gleiche Chance auf den Ge- „Klassiker der Luftfahrt“! 


Viel Glück wünscht Ihnen 
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Messerschmitt 


FÜR KLASSIKER-FANS WAR DIE ME 262 DER STAR DER ILA 


Ein eindrucksvolles Debüt in der Öffentlichkeit gab die Me 262 der Messerschmitt- 
Stiftung auf der ILA. Fast an jedem Tag der Luftfahrtmesse vom 16. bis 21. Mai 


präsentierte die EADS Heritage Flight den Nachbau über Berlin-Schönefeld. 


ie Erleichterung klingt deut- 

lich durch: „Wir sind sehr 
glücklich, dass wir die Me 262 
bis zur ILA vorführbereit be- 
kommen haben“, sagt Hans-Ul- 
rich Willbold von der EADS He- 
ritage Flight, die die historischen 
Flugzeuge der Messerschmitt- 
Stiftung und der EADS betreibt. 
Lohn der Arbeit war die Riesen- 
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begeisterung, mit der das Publi- 
kum der ILA 2006 am Flughafen 
Berlin-Schönefeld den Nachbau 
des ersten einsatzfähigen Strahl- 


jägers der Welt aufnahm. 


Wie Klassiker der Luftfahrt 
bereits berichtete, hatte es immer 
wieder Verzögerungen bei der 
Auslieferung des Flugzeugs ge- 
geben, das im Rahmen des 


Stormbird-Projekts am Paine 
Field bei Seattle fertiggestellt 
wurde. Zuletzt sorgten Probleme 
mit der Ausfuhrgenehmigung 
dafür, das die Me 262 erst im Ja- 
nuar in Manching ankam. Fast 
15 Jahre vergingen von der ers- 
ten Idee, bis jetzt der Nachbau 
am Himmel über Berlin zu se- 
hen war. 





Nach der Ankunft in Man- 
ching hieß es für die Techniker 
der EADS erst einmal, den Jäger 
wieder zu montieren und die 
Systeme zu checken. Schwierig- 
keiten machte die Bremsanlage, 
deren wesentlichen Teile von ei- 
ner Grumman Tracker über- 
nommen wurden. Bei Rolltests 
wirkten die Bremsen einseitig. 
Da das Bugrad der Me 262 nicht 
angelenkt ist, ein ernst zu neh- 
mendes Problem. Abhilfe brach- 
ten neue Bremspakete, die am 
Paine Field aus der Baunummer 
drei ausgebaut wurden. 

Bei den ersten Rolltests in 
Manching trat zudem Bugrad- 
flattern auf. Erst die Demontage 
und der korrekte Zusammenbau 
des Bugfahrwerks löste das Pro- 
blem. Der Weg war frei, die Me 
262 wieder in die Luft zu brin- 
gen. Wolfgang Czaia, der Ein- 
flieger des Stormbird-Projekts, 
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Dynamik pur: Der erste Airshow-Auftritt der Me 262 (links). Testpilot 
Wolfgang Schirdewahn (ganz oben, im Cockpit) machte sich mit der 
Vorführung an seinem Geburtstag ein schönes Geschenk. Für ihre 
Piloten bietet die Me 262 reichlich Gesprächsstoff (oben). 














FOTOS: HOEVELER (5), MÜLLER 


Die Linien der Me 262 sind einmalig. Am Boden und in der Luft begeisterte sie die Besucher der ILA 2006 gleichermaßen. 
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FOTOS: BOYMANS, HOEVELER, MÜLLER, ZEITLER 


Messerschmitt 
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Ein Foto vom ersten Flug der Me 262 nach der erneuten Montage am 
25. April in Manching. Am Steuer saß Ex-EADS-Testpilot Horst Philipp. 





all BEMDITN 








Das Team der EADS Heritage Flight betreut den Nachbau des Strahl- 


jägers, dessen Eigentümer die Messerschmitt-Stiftung ist. 


hatte mit der D-IMTT bereits am 
15. August vergangenen Jahres 
am Paine Field den eigentlichen 
Jungfernflug durchgeführt und in 
den folgenden elf Tagen über 
zehn Stunden geflogen. Am 25. 
April startete Horst Philipp in 
Manching zum ersten 13minü- 
tigen Flug nach der erneuten 
Montage des Flugzeugs. 

Während der ILA in Berlin 
flogen Horst Philipp, pensio- 
nierter Testpilot der EADS und 
Wolfgang Schirdewahn, EADS- 
Cheftestpilot wechselweise die 
Vorführungen. Schirdewahn 
gönnte sich mit dem ersten offi- 
ziellen Vorführflug der Me 262 
am 17. Mai, seinem Geburtstag, 
etwas ganz besonderes. Auf den 
Tag genau zehn Jahre zuvor war 
er es, der den Eurofighter erst- 
mals auf der ILA 1996 im Flug 
zeigte. 

Fliegerisch stufen die beiden 
Testpiloten die Me 262 als „sehr 
interessant“ ein. „Sie zu fliegen, 
ist anstrengend“, ergänzt Wolf- 
gang Czaia im Gespräch mit 
Klassiker der Luftfahrt. „Ab 250 
kts (463 km/h) Geschwindigkeit 
werden die Querruderkräfte sehr 
hoch und die Querruderwirkung 
verläuft auch nicht linear.“ Jede 
Schubänderung der unter den 
Flügeln montierten GE-CJ610- 
Turbinen, die deutlich mehr 
Schub liefern können als die ori- 


ginalen Jumo 004, quittiert die 
Me 262 zudem mit Lastigkeits- 
änderungen. Das bringt Trimm- 
arbeit für den Piloten. 

Für Schirdewahn und Philipp 
heißt es nun, in Manching ein 
komplettes Testflugprogramm 
mit dem Strahljäger-Nachbau zu 
absolvieren. Bisher wurden der 
Geschwindigkeitsbereich bis 520 
kts (593 km/h) und Lastvielfa- 
che bis 3 g erflogen. Das Luft- 
fahrtbundesamt (LBA) hat 450 
kts (833 km/h) und Manöver bis 
zu 5 g genehmigt. Interessant 
dürfte unter anderem auch das 
Verhalten des Flugzeugs bei asy- 
metrischem Schub werden. „Die 
Tests der Me 262 sind selbst für 
so routinierte Testpiloten wie 
Philipp und Schirdewahn ganz 
sicher eine besonders reizvolle 
Aufgabe“, meint dazu Hans-Ul- 
rich Willbold. 

Die breite Öffentlichkeit wird 
die Me 262 in diesem Jahr wohl 
nicht mehr zu Gesicht bekom- 
men. Für 2006 haben die EADS 
Heritage Flight und die Messer- 
schmitt-Stiftung keine weiteren 
Airshow-Termine geplant. Im 
nächsten Jahr dürfte dies anders 
werden. Dann wird der Nachbau 
des ersten Strahljägers der Welt 
dem Publikum sein ganzes Leis- 
tungspotenzial präsentieren kön- 
nen. 
HEIKO MÜLLER 
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Die Me 262 durchläuft jetzt ein volles 


Flugtestprogramm. Erst 2007 soll sie 
wieder vor großem Publikum fliegen. 
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Diese Hawker Sea Fury ist einer der Stars der RNHF in Yeovilton. 
Die Hälfte der Betriebskosten trägt die Royal Navy. 


ROYAL NAVY HISTORIC FLIGHT 


Fliegende Klassiker 
der Royal Navy 


Seit über 30 Jahren leistet sich die Royal Navy eine flie- 


gende Traditionsabteilung in Yeovilton. Massiv unterstützt 


von der britischen Luftfahrtindustrie, ist die Royal Navy 


Historic Flight das Aushängeschild der Marineflieger. 


F ür die britische Royal Navy ist 
es kein Luxus, eine eigene 
Klassiker-Flotte zu unterhalten. 
Die derzeit sechs Flugzeuge un- 
ter dem Dach der Royal Navy 
Historic Flight (RNHF) in Yeo- 
vilton sind ihr Zeichen für Tra- 
ditionsbewusstsein und Werbe- 
träger der Marineflieger zugleich. 
Alljährlich begeistern sie Zehn- 
tausende bei diversen Airshows 
in Großbritannien. 

Offiziell gegründet wurde die 
RNHF im Jahr 1972. Ihre Erst- 
ausstattung bestand aus einer 
Fairey Swordfish, einer Hawker 
Sea Fury und einer Fairey Fire- 
fly, eben jener Firefly, die 2003 
bei einem Absturz während der 
Flying Legends Airshow in Dux- 
ford zerstört wurde. Derzeit flie- 
gen bei der RNHF eine Hawker 
Sea Fury FB.11 aus dem Jahr 
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1948, eine Sea Hawk FGA.6 
von 1954 und, vor allem als 
Trainer genutzt, eine de Havil- 
land Chipmunk T.10, Baujahr 
1952. Drei Fairey Swordfish 


Mk.I, Mk.Il und Mk.Ill der Bau- | 


jahre 1941 bis 1944 gehören 
ebenfalls zur Flotte, befinden 
sich aber zur Restaurierung be- 
ziehungsweise Reparatur 
BAE Systems. „Wir haben ge- 
plant, unsere Swordfish Mk.IlI 
bis August dieses Jahres wieder 
in die Luft zu bekommen“, er- 


klärt John Beattie, der General | 
Manager der RNHF. „Derzeit | 
arbeitet BAE in Brough gerade | 


an deren Flügel. Danach wollen 
wir die Restaurierung der Mk.Ill 
forcieren und den Holm der 
Mk.l ersetzen.“ 


Ohne das Engagement der bri- | 


tischen Luftfahrtindustrie gäbe 


bei | 
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Die Sea Hawk der RNHF (vorne) begleitete Ende März eine Sea Harrier bei ihrem Abschiedsflug. Ohne das 
Engagement der britischen Industrie wäre der Flugbetrieb der RNHF nicht aufrecht zu erhalten. 


es die RNHF wohl nicht. „Alle 
unsere Flugzeuge hat BAE Sys- 
tems beziehungsweise ihre Vor- 
gänger restauriert“, sagt Beattie. 
Die Hälfte der Kosten für den 


Flugbetrieb trägt die Royal Navy. 
Die andere Hälfte erhält die 
RNHF durch Spenden der Indus- 
trie, Auftritte bei Airshows und 
von privaten Gönnern. 


Während der Wintermonate 
steht regelmäßig die Instandhal- 
tung der Klassiker auf dem Plan. 


Der Aufwand ist hoch und nur 


von Profis zu leisten. In den ver- 


gangenen Monaten haben die 
Techniker verschiedene Kom- 
ponenten des Rolls-Royce Nene 
103 der Sea Hawk überholt, die 
Sea Fury einem gründlichen 
Check unterzogen und der Chip- 
munk einen neuen Motor spen- 
diert. Als Teilespender für die 
Sea Fury FB.11 dient der RNHF 
eine Sea Fury, die bis Mitte der 
70er Jahre Zielschlepp- und Ka- 
librierungsflüge für die Bundes- 
wehr flog. Es handelt sich dabei 
um eine zunächst als D-FATA, 
später als D-CATA registrierte 
und von DLB betriebene, dop- 
pelsitzige Sea Fury TT.20. 
Inzwischen hat die Airshow- 
Saison für die RNHF längst wie- 
der begonnen. Zum Auftakt be- 
gleitete die Sea Hawk Ende März 
eine Sea Harrier auf ihrem Ab- 
schiedsflug. Auch bei der Flying 
Legends Airshow in Duxford, zu 
der Klassiker der Luftfahrt wie- 
der eine Leserreise veranstaltet, 
wird zumindest die Sea Fury der 
Traditionsabteilung der Royal 
Navy zu sehen sein. Ku 
GERARD BOYMANS/HM 
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Super-Irips 
für Klassiker-Fans 


Royal International 
Air Tattoo Fairford 


14. bis 17. Juli 2006 
Zwei Tage auf der größten militärischen Airshow 
der Welt. Wir kombinieren die unvergleichliche acht- 


Lese 


stündige Airshow mit einem Besuch im exzellenten Fleet 
Air Arm Museum in Yeovilton. Noch wenige Plätze 
für Kurzentschlossene frei. 


Preis: ab 899 Euro 


USA-Tour mit Nellis, 
Dayton und Washington 


8. bis 16. November 2006 

Unsere diesjährige Super-Tour in die USA. Zunächst geht 
es nach Las Vegas zur größten Airshow der US Air Force, 
Aviation Nation 2006 auf der Nellis AFB. Danach steht 
das US Air Force Museum in Dayton auf dem Pro- 
gramm, bevor Besuche im spektakulären Udvar Hazy 


Weitere Informationen und Buchungen exklusiv bei: DER Deutsches Reisebüro 
ahnhof, 60329 Frankfurt, Tel.: 069/230911, Fax: 069/235009, E-Mail: bernhard.langer@der.de 


rreisen 





Center und dem Smithonian in Washington diese 
faszinierende Reise abrunden. 


Preis: ab 22 








Mega-Reise nach Japan 


28. November bis 3. Dezember 2006 
Unsere Mega-Reise beginnt mit einer Tour durch Sin- 
gapur, bevor es nach Tokio geht. Höhepunkte sind die 
Airshow Nyutabaru und die hervorragenden Luft- 
fahrtmuseen in Hamamatsu, Gifu und Kanoya. 
Sightseeing kommt bei dieser Reise durch das faszinie- 
rende Japan ebenfalls nicht zu kurz. 


Preis ab: 4599 Euro 


Preise inklusive Zubringerflug nach Frankfurt! 
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Domer Do 27 


Kurıstarter 


ie unscheinbare Do 27 gehört zu 

den prominentesten und wich- 
tigsten deutschen Flugzeugmu- 
stern. War es doch dieser freitra- 
gende Ganzmetall-Schulterdecker, 
der den industriellen westdeut- 
schen Flugzeugbau nach dem 
Krieg neu begründete und sogar 
zum meistproduzierten gesamt- 
deutschen Nachkriegstyp avan- 
cierte. Die dank ihrer festen Vor- 
flügel und eines Spornradfahr- 
werks kurzstart- und kurzlande- 
fähige, einmotorige Do 27 stammt 
direkt von der Do 25 ab, die der le- 
gendäre Flugzeugkonstrukteur 





Claude Dornier und sein Sohn 
Claudius mit ihrer Firma OTEDO 
(Oficinas Tecnicas Dornier), noch 
während des in Deutschland gel- 
tenden Bauverbotes, seit 1951 in 


Madrid entwickelt hatten. Die Do 
25 flog unter der Musterbezeich- 
nung XL-9 am 25. Juni 1954 in 
Sevilla erstmals. Sie war als Ver- 
bindungsflugzeug für das spani- 
sche Heer konzipiert worden, aber 
mit einem 150 PS starken Elizalde 
Tigre G-IV-B eher schwach moto- 
risiert. Deshalb erhielt der zweite 
Prototyp, schon als Vorbote der 
Do 27, nachträglich einen 225 PS 
starken Continental O-470] und 
eine Verstellluftschraube. 1956 
zeigte sich das deutsche Verteidi- 
gungsministerium von einer Flug- 
vorführung dieser Do 25-P2C 
(Kennzeichen: EC-AKY, später D- 
EBUC) derartig beeindruckt, dass 
469 Exemplare der nur leicht ver- 
änderten Do 27 für Heer, Luft- 
waffe und Marine bestellt wurden. 
Dieser Auftrag wurde später al- 
lerdings auf 428 Stück gekürzt. 
Der für die Großserienproduktion 
optimierte Sechssitzer Do 27 ver- 









S: KL-DOKUMENTATION 
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Nur ein Versuch 
blieb dieses 
kuriose Raupen- 
fahrwerk für 
aufgeweichte 
Böden. 


Prototyp aller 
Do 27. Auch mit | 
Schwimmern 
konnte die Do 27 
ausgerüstet werden 
(rechts). 


fügte neben einem nochmals stär- 
keren Lycoming GO-480-B1A6 
mit bulligen 276 PS über einen 
nun geteilten Flügel, einen leicht 
voluminöseren Rumpf und ein 
breiteres Hauptfahrwerk. Am 17. 
Oktober 1956 startete die erste Do 
27, Werknummer 102 (D-EKER), 
in Oberpfaffenhofen zum Erstflug. 
Bei den Streitkräften bewährte 
sich die auch von improvisierten 
Pisten aus einsetzbare Do 27 in 
zahlreichen Rollen: als Verbin- 
dungsflugzeug, Nahaufklärer, Ab- 
setzflugzeug, Verwundetentrans- 
porter mit zwei Tragen, Schul- 
flugzeug mit Doppelsteuer und 
Vermessungsflugzeug. Die in zahl- 
reichen Ausführungen lieferbare 
„Do“ konnte mit Skiern (Do 27- 
H2) oder Schwimmern (Do 27- 
S1) ausgerüstet werden und ertrug 
auch arktische oder Wüstenbe- 
dingungen. Auch das Militär Bel- 
giens (Do 27-]1), Portugals (Do 
27-K1/-K2), Spaniens, Schwe- 
dens, Südafrikas und der Schweiz 
nutzte und nutzt, neben zivilen 
Kunden aus aller Welt, das Mu- 
ster, von dem bis zu 14 Stück pro 
Monat produziert wurden. Die 
spanische CASA baute 50 Do 27 
als C.127 in Lizenz. Nur der ver- 
suchsweise Umbau auf eine 550 
PS starke Astazou-Il-Wellenturbi- 









Dornier Do 21-H 


Kurzstartfähiges Verbindungs- 
und Beobachtungsflugzeug 


Antrieb: 1 Lycoming GSO-480- 
B1B6 (Sechszylinder-Boxermo- 
tor) mit 340 PS und Dreiblatt- 
luftschraube Hartzell 
Besatzung: 1 Pilot und 

5 Fluggäste 

Länge: 9,90 m 

Spannweite: 12,00 m 

Höhe: 3,50 m 

Leermasse: 1200 kg 
Abflugmasse: 1850 kg 
Reisegeschw.: 333 km/h 
Minimalgeschw.: 74 km/h 
Mindeststartstrecke: 190 m 
Reichweite: 800 km 
Dienstgipfelhöhe: 4000 m 


ne (Do 27-T, Werknummer 2068) 
bewährte sich nicht. 1965 endete 
die Produktion nach stolzen 623 
Serienexemplaren. Die allerletzte 
Do 27 (Werknummer 2200) ent- 
stand aber erst 1976 aus Ersatz- 
teilen. Seit den 70er Jahren begann 
die Bundeswehr, ihre Do 27 durch 
leistungsfähigere Hubschrauber zu 
ersetzen. Mit der letzten Nach- 
prüfung einer Do 27 endete 1980 
der Einsatz beim Bund. KL} 


SST 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 4/2006 41 


+: ER ’ ee. A 


.. 


Vs? Pa w 
m 


: BE 


2 
Di #* Me PP 


3 
u 


Zi 
r > 


A 


i 
Pi 


Klassiker un. 


nier Da 27-M 


Foto: Schweizer Luftwaffe 


Be 





A 1 


., 





Rund hundert Do 27 sind heute noch weltweit vorhanden, aber nur noch 
etwa 60 in Deutschland registriert. Viele blieben im Bestand der ehemaligen 
Sportfliegergruppen der Bundeswehr als Schlepp- und Reiseflugzeuge erhalten. 
Für Besitzer und Fans des Kult-Oldtimers findet vom 18. bis 20. August in 
Friedrichshafen ein großes Do-Treffen statt. www.50jahre-do27.de 








Als zweite Schweizer Do 27 steht 
auch das Exemplar mit der Ken- 
nung V-607 noch im aktiven Dienst. 


Do 27-H2, V-601 


Unser Posterflugzeug ist die V- 
601 des Schweizer Departements 
für Verteidigung, Bevölkerungs- 
schutz und Sport (VBS). Sie ist 
das erste einer Serie von sieben 
an die Schweizer Luftwaffe ge- 
lieferten Exemplare mit den 
Werknummern 27-1802-2008 bis 
-2014. Von dieser stärksten Seri- 
enversion der Do 27 stehen heute 
noch zwei im aktiven Militär- 
dienst. Eine Do ging verloren, vier 
Stück wurden 1981 verkauft. Das 
zweite heute noch aktive Exemplar 
ist die V-607. Wegen ihrer großen 
Seitentüren, aus denen die Bo- 
densicht nicht wie bei der Turbo- 
Porter durch den heißen Abgas- 
strahl gestört wird, nutzt man die 
Do 27 gerne für Fotoflüge. Bei Be- 
darf fordert auch das Schweizer 
Bundesamt für Landestopographie 
ein Flugzeug aus Dübendorf an. 
Die V-601 ist mit einer Dreiblatt- 
luftschraube ausgerüstet. Minde- 
stens drei Do 27 stehen heute 
noch im Schweizer Zivilregister. 
Es sind die Werknummern 276, 
2012 und 2024. 





ringerer als Conrado Dornier per- 
sönlich stellte sie Anfang 1990 
grundüberholt den Lufthanseaten 
zur Verfügung. Seitdem hilft sie 
unter anderem bei der Umschu- 
lung für angehende Piloten der Ju 
52 auf Spornradflugzeuge. 

















Diese Do 27, eine von 65 ge- 
bauten A4, wurde 1961 mit der 
Werknummer 2106 produziert. 
Wie zahlreiche Do 27 trägt sie 
weiterhin militärisches Olivgrün. 
Allerdings verrät die ungewöhnli- 
che Anbringung der deutschen 
Fahne am Leitwerk, dass es sich 
nicht mehr um ein Flugzeug in öf- 
fentlichen Diensten handelt. 


Do 27-B2, D-ENTE 


Die erste zivile Do 27, Werk- 
nummer 2001, erhielt im Novem- 
ber 1957 die Registrierung D- 
ENTE und den berühmten An- 
strich mit Zebrastreifen. Sie dien- 
te dem Frankfurter Zoologen 
Bernhard Grzimek als Fotoflug- 
zeug und Beobachtungsposten zur 
Tierzählung bei seinen For- 
schungsaufenthalten in Ostafrika. 
Grzimek und sein Sohn Michael, 
damals beide Fluganfänger, ließen 
es sich nicht nehmen, ihre neue Do 
persönlich nach Afrika zu über- 








D-EGVN, eine A4- Re — über eine höhere Abgase, 
ein breiteres Fahrwerk und ein größeres Spornrad. 


führen. Dort entstand der Film 
„Serengeti darf nicht sterben“, der 
den ersten Oscar für einen deut- 
schen Film gewann und in dem die 
Do auch zu sehen ist. Das Flug- 
zeug wurde für Michael Grzimek 
auch zum Schicksal: Im Januar 
1959 kollidierte er in der Nähe der 
Sanjan-Schlucht mit einem Geier 
und stürzte mit dem schwer be- 
schädigten Flugzeug tödlich ab. 
Die Trümmerreste liegen heute 
noch am Rande des Ngorongoro- 
Kraters, wo Vater und Sohn Grzi- 
mek auch bestattet wurden. Zur 
Erinnerung an das „Fliegende Ze- 
bra“ der Grzimeks stellt die zoo- 
logische Gesellschaft Frankfurt im 
Affengehege des Frankfurter Zoos 
eine von Martin Rulffs von 2001 
bis 2004 in Mannheim restaurier- 


Als Version 
B1 verfügt 
D-EDNW 
über ein 
Doppel- 
steuer. 


te Do 27 aus Dornier-Beständen in 
Zebra-Lackierung als D-ENTE 
aus. Es handelt sich um die mit der 
Werknummer 299 gebaute -BI 
der Heeresflieger mit dem Kenn- 
zeichen PL+406, später auch 
PQ+111, QA+105, 56+27 und D- 
EDFB. 





Do 27-B1, D-EDNW 








Diese Do 27 wurde 1957 mit 
der Werknummer 176 gebaut. Sie 
trägt heute noch Bundeswehr-Far- 
ben und das Wappen des Luft- 
transportgeschwaders 62. Das 
Cockpit des gut gepflegten Oldies 
wurde mittlerweile mit einem mo- 
dernen GPS-Satellitenempfänger 
ergänzt. 











Zum erlauchten Kreis der Mu- 
seumsflugzeuge aus der Samm- 
lung der Deutschen Lufthansa 
Berlin-Stiftung gehört auch eine 
Do 27. Es ist mit D-EDNU ein 
1959 gebautes Exemplar. Kein ge- 
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Die Lufthansa-Do der Version B3 verfügt über Doppelsteuer und Doppelbremse. 
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BMWs Kroftpaket 


Der BMW 801 war der erste deutsche Doppelsternmotor 


Der 801 war BMWs erfolgreichster Flugmotor. Hervorragende Leistungen paarte er 
mit großer Zuverlässigkeit. Ein technisches Sahnestück war seine vollautomatische 
Motorsteuerung mit dem von BMW entwickelten sogenannten Kommandogerät. 


derer für die Fähigkeiten der 

Bayerischen Motorenwerke im 
Flugmotorenbau. Der 14 Zylinder 
war der erste deutsche Doppel- 
sternmotor und steckte voller In- 
novationen. Berühmt wurde er vor 
allem als Antrieb der Focke-Wulf 
Fw 190, aber auch Dornier, Ara- 
do, Blohm & Voss und Junkers 
setzten bei verschiedenen Flug- 
zeugmustern auf das bayerische 
Kraftpaket. Rund 21000 Stück 
wurden in verschiedenen Versio- 
nen gebaut, mehr als von jedem 
anderen BMW-Flugmotor. 

Im Oktober 1938 startete die 
Entwicklung. Nur sieben Monate 


): BMW 801 steht wie kein an- 
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später, im April 1939 lief der erste 
Versuchsmotor auf dem Prüf- 
stand. Obwohl der Motor noch 
nicht serienreif war, gab das RLM 
schon im Dezember 1939 eine ein- 
geschränkte Freigabe zur Serien- 
fertigung. 

Was die BMW-Ingenieure aus 
nicht weniger als 18000 Einzeltei- 
len konstruierten, ist bis heute be- 
eindruckend. Der BMW 801 för- 
derte aus 41,8 Litern Hubraum 
1600 PS. Eine seiner Innovationen 
war die mit Überdruck arbeitende 
Zwangskühlung mittels eines Lüf- 
terrades vor dem Motor, das über 
ein Planetengetriebe mit 3,2-facher 
Propellerdrehzahl rotierte. 


Die vom Lüfterrad beschleu- 
nigte Kühlluft, die von dicht zur 
Cowling schließenden Leitblechen 
über die Zylinder geleitet wurde, 
fing sich mit Überdruck in einem 
Stauraum hinter dem Motor. 

Ein Teil der Kühlluft konnte 
über einen verstellbaren Drossel- 
ring rund um die Cowling ab- 
fließen. Ein weiterer Teil strömte 
durch die doppelwandige Motor- 
verkleidung wieder nach vorn, ver- 
sorgte die dort angeordneten Öl- 
kühler, und strömte wiederum 
durch einen verstellbaren soge- 
nannten Nasenspaltring ab. Zu- 
gleich zapfte das Kreiselgebläse 
des Zweigang-Laders im Stau- 


MW 801 





Der 801 war BMWs 
erfolgreichster Flug- 
motor. Verwendet 
wurde er vor allem in 


der Focke-Wulf Fw 190. 











raum Luft zur Aufladung des 
Motors ab. 

War die Zwangsluftkühlung 
schon eine wichtige Neuerung, so 
war die automatische Steuerung 
des BMW 801 schon revolutionär. 
Um die Piloten von der aufwändi- 
gen Bedienung des Motors bei 
Höhen- und Leistungsänderungen 
zu entlasten, und ihnen so die volle 
Konzentration auf das Fliegen zu 
ermöglichen, hatte BMW das so- 
genannte Kommandogerät ent- 
wickelt, das ihnen diese Aufgaben 
abnahm. BMW-Entwicklungsdi- 
rektor Helmut Sachse hatte diese 
geniale Konstruktion schon 1938 
mit den Ingenieuren Prestel und 
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Motorentechnik 





Verschlußschraube für Ventileinstellung Haubenabdichtschlauch Einlaßventil Auslaßventil Schwinghebeldeckel Ventileinstellschraube 
[= Schwinghebel Abgasrohr 

Laderohr 
Leitschaufeln 
Laderrad 


Waftengeberanschluß 
nur an Jäger-Motoren Traggerüstbefestigung 



























Zündmagneı! Einbauzwischenring 


Gummilager 









Zündzeitpunkt- 
ERST Motortragring 
Lüfterrad Schaltlader 
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Betestigungsantrieb 


Untersetzungs- für Anlasser 


Umlaufgetriebe 
Schwungkraft-Anlasser 


Luftschrauben- Anlasser-Handantrieb 


Verstellgetriebe —__ 
a 


Luftschrauben 
Verstellhülse — 


Luftschrauben- 
Welle 






Lufischraubenenteisung 
Abspritziing ———— 
Zuführdüse — ___ 
Fangrille — 





Kraftstoff von 
Förderpumpe 
Kraftstoff- 
Pendelentlüfter 
Rücklauf z. Förderp 


Kraftst. Einspritzpumpe 








Gummilager 


Getriebeöl-Absaugpumpe 
Olrücklauf z, Behälter 


















Auge für 
Haubenbetestigung —” y . Olvorlauf zum Kühler 
Getriebeöl-Rücklauf x Tre mr Hauptölpumpe 
& Thermostat 
F Ruder 
Schlammablaß } Ol-Spaltfilterdeckel 
Zündkerze a Okumat Biöcklaulivenden armöl zum Motor Diginniimtemperankt 
” 4 i r 
Olrückleitung von den Einspritzdüse Getrieböl Geräteantrieben Schlammablaß 
Schwinghebelgehäusen Druckölleitung Rücklauf von Getriebeöl-Absaugpumpe Zum Druckmesser Unterlage 9-801.5153 


BMW 801 A und ( 


Hersteller: BMW Flugmoto- 
renbau GmbH, München 
Bauart: 14-Zylinder-Doppel- 
sternmotor mit Einspritzung 
und Zweigang-Lader 
Hubraum: 41,8 Liter 
Startleistung: 1600 PS bei 
1,32 ata und 2700 U/min 
Höchst-Dauerleistung: 
1340 PS bei 1,15 ata 

und 2300 U/min 








E Verdichtung: 6,5:1 

= | Getriebeuntersetzung: 

2 | 1,846:1 

2 | Masse: 1055 kg ohne Verklei- 

= dung, 1200 kg als komplette 

2 Motoranlage mit Verkleidung 

3 Entwicklungsstart: 

& Oktober 1938 Die Schnittzeichnung verdeutlicht den Ventiltrieb über Nockenscheiben vor und hinter der Kubelwelle und Stößel- 
[e) 


Produktion: zirka 21 000 Stück stangen. Das Bild oben rechts zeigt die Rückseite des BMW 801 mit den Anbaugeräten. 
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Ölkühler / 


von Vorlaufpumpe _, £ 
zum Kühler F 


FE, 
vom Ölkühler RE von 
Druckölpumpe 


Hebel f. Ladedruckeinfluss auf 
Schaltlader-Dosenverstellung 


Ladedruckregler 
Ladedruckwählhebel 


Anschluss für 
Temperaturmessung 
der Ladeluft 


Einspritzpumpen- 
regler 


z.Ladedruck - 
messer 


Anschluss an 
Regelhebel der 
Einspritzpumpe 


Leibach in ihren Grundzügen skiz- 
ziert. Mit Ladedruck, Gemisch, 
Zündzeitpunkt, Schaltung des La- 
ders, Sturzflugauslösung, Anlass- 
und Luftschraubenstellungsrege- 
lung übernahm es, durch Druck- 
dosen und rein mechanisch ge- 
steuert, die Motorregelung. 

Das Kommandogerät besaß 
eine vom Motor unabhängige ÖlI- 
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Ölsumpf E 7 # u 7 
a Rücklauf vom Ölrückführung aus 
Schwinghebelgehäusen Schlammablaß Geräteträger 


/ / 
/ 












Duz Gestä 


Duz Gestänge zur 
Zündzeitpunkt- 
verstellung 


Ölrücklauf 


versorgung, arbeitete also auch 
bei Beschussschäden des Motors 
selbst weiter. Sollte das Kom- 
mandogerät ausfallen, konnte der 
Pilot auf manuelle Motorsteue- 
rung umschalten. 

Insgesamt wurden bis 1945 elf 
Versionen des BMW 801 gebaut 
beziehungsweise erprobt. Die Ver- 
sionen BMW 801A, C (Jägermo- 


Entlüftungs - Olabscheider 


zum 
Drehzahlregler 


Schmierstoffbehälter 


| PETER 


| Warmöl I zum Kühler 





zum Öldruckmesser 


„ Ölvorlauf vom Behälter 
2 Zur Vorlaufpumpe 


—_ Warmölanschluß IR Warmölanschluß IV 
zum Behälter zum Motor 


Der BMW 801 besaß eine 
Trockensumpfschmie- 
rung mit Druck-Schmier- 
stoffumlauf. Eine Vorlauf- 
Pumpe saugte das Öl aus 
dem Vorratsbehälter und 
drückte es zunächst zum 
Ölkühler. 


Das Kommandogerät 
entlastete den Piloten 
von der Motorbedienung. 
Im Normalfall musste er 
nur die gewünschte Lei- 
stung wählen. Die gesam- 
te Motorsteuerung erfolg- 
te automatisch. 


tor), D und L waren praktisch 
baugleich, unterschieden sich zum 
Teil nur durch ihre Laderüberset- 
zungen. Ab 1942 lieferte BMW 
den 801 in so genannten Motor- 
anlagen vollständig mit Motor- 
verkleidungen und Anbauvor- 
richtungen fertig zur Montage am 
Flugzeugbrandschott. Ku) 

HEIKO MÜLLER 














ii 0 


3 mm hoch, gehärtetes 
Mineralglas, Glasboden. 
© Schweizer fi 

Laufwerk ETA 2824.2 
e jedes Modell limitiert 
auf 500 Stück weltweit. 


. Jagdgeschwader 300 
„Wilde Sau” 
Best.-Nr. O9LAOQB 


EXKLUSIV-VERTRIEB DURC . 
Heinr. Böker Baumwerk GmbH 
Postfach 10 12 04 « 42612 Solingen 

Tel. 02 12/ 40 12 30 
Fax 02 12/ 40 12 80 
E-Mail: HeinrBoker@boker.de 
www.boker.de 
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Jet-Fighter 
-auf Wosserskiern 


Convair Sea Dart: Das einzige überschallschnelle Wasserflugzeug 








Seeleute- sehen manche Dinge anders: 1950 forderte die US Navy einen Überschall- 
r, der vom Wasser aus starten und landen konnte. Convair versuchte es bei 


a 









XFIY-1 Sea Dart 










Convair YFIY-I Sea Dart 


Hersteller: Convair, San Diego 
Besatzung: 1 

| Antrieb: 2 x Westinghouse XJ46-WE-2 
Schub: 18,5 kN ohne und 27,1 kN mit 
Nachbrenner 

Länge: 16,03 m (12, 55 m) 

Höhe: ca. 6,32 m 

Spannweite: 10,26 m (9,30 m) 
Flügelfläche: 52,3 m? (50,07 m?) 
Leermasse: 5739 kg 

Kraftstoff: 2385 | 

max. Startmasse: 9750 kg 

max. Geschwindigkeit: ca. 1120 km/h 
Steigrate: ca. 88 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 16 7/00 m 
Reichweite: 825 km 





(Leistungsdaten geschätzt. 
Daten für XF2Y-1 in Klammern.) 














ZEICHNUNG: JOSEF HUEBER; FOTOS: KL-DOKUMENTATION 
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ie Feriengäste im südkaliforni- 

schen San Diego staunten nicht 

schlecht: Durch die Bucht stob, 
angetrieben von zwei lautstarken 
Westinghouse J34-WE-32 Strahl- 
turbinen, an einem Dezembertag 
des Jahres 1952 erstmals ein Ge- 
fährt durchs Wasser, das mit den 
landläufigen Vorstellungen eines 
Schwimmerflugzeuges oder eines 
Flugbootes nichts mehr gemein 
hatte. Zunächst fast bis zu den 
Tragflächen mit dem an der Un- 
terseite bootsförmig gestalteten 
Rumpf im Wasser, konnte es sich 
bei zunehmender Geschwindigkeit 
auf zwei ausfahrbaren „Skiern" er- 
heben. Convair-Testpilot Ellis 
„Sam“ Shannon hatte mit der Er- 
probung der XF2Y-1 Sea Dart be- 
gonnen. 

Entwickelt wurde die Sea Dart 
im Auftrag der US Navy. Sie such- 
te - aufbauend auf den Erfahrun- 
gen des Inselkampfes im Pazifik - 
in der zweiten Hälfte der 40er Jah- 
re nach Möglichkeiten, Hochleis- 
tungs-Kampfflugzeuge unabhän- 
gig von der Verfügbarkeit eines 
Flugzeugträgers auch weit entfernt 
von den Heimatbasen einsetzen zu 
können. 

Viele Konstruktionsoptionen 
gab es nicht. Die von den Briten 
mit dem leistungsschwachen Jagd- 
Flugboot Saunders-Roe SR.A/I 
gesammelten Negativerfahrungen 
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“hatte von Anfangan die stärkeren 
Westinghouse-Triebwerke. 


sen 














schreckten. Und eine Schwim- 
merkonfiguration, wie sie in den 
1920er und 1930er Jahren für die 
um die Schneider-Trophy kon- 
kurrierenden Rennflugzeuge ge- 
wählt wurde, kam für einen Jet 
nicht in Frage. 

Dagegen versprachen sich die 
Experten von einer Art Wasserski 
als Fahrgestell eine brauchbare Lö- 
sung. Schon 1946 begannen unter 
Leitung der NACA (National Ad- 
visory Committee for Aeronautics, 
die Vorläuferin der NASA) daher 
entsprechende Forschungspro- 
gramme. 1948 lagen ermutigende 
Ergebnisse vor. Weitere Arbeiten 


führten schließlich dazu, dass 
Convair seinen 1949 begonnenen 
Entwurf eines jetgetriebenen Was- 
serflugzeug-Jägers („Skate“) noch 
einmal hinsichtlich der Verwen- 
dung von Skiern überarbeitete. 


DÜNNER DELTAFLÜGEL 
WIE BEI DER YF-102 


Die nun als Y2-2 bezeichnete 
Konstruktion verfügte wie der 
ebenfalls in Entwicklung befindli- 
che Abfangjäger YF-102 über ei- 
nen Deltaflügel. Sie versprach Ge- 
schwindigkeiten bis Mach 1.5 und 


Steigraten von 9000 Metern in der 


Minute. Diese beeindruckenden 
Werte führten im Januar 1951 zu 
einem Auftrag für zwei Prototy- 
pen. Sie waren angesichts ihrer da- 
mals futuristischen Form zunächst 
als reine Versuchsmuster gedacht, 
doch im Februar 1952 gab die 
Navy auch zwölf Serienflugzeuge 
des nun als F2Y-1 bezeichneten Jä- 
gers in Auftrag. 

Die sehr dünnen Deltatrag- 
flächen der Sea Dart mit 60 Grad 
Pfeilung saßen an einem äußerlich 
konventionellen Rumpf, der aller- 
dings an der Unterseite eine leich- 
te Bootsform hatte. Die Strukturen 
waren immerhin aus Wabenkern- 


Das futuristische Flugboot lag sehr 
flach im Wasser. Mit den gelben 


Markierungen sollte die Gischt besser 
verfolgt werden können. 
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XFY-I Sea Dart 




















Die Sea Dart konnte aus eigener Kraft an Land rollen, denn in den Skiern waren kleine Räder integriert. Der Pilot saß in einem sehr kleinen Cockpit auf 
einem primitiven Schleudersitz. Unten eine Landesequenz der XF2Y1 in der Bucht von San Diego. Die ersten Tests führte Ellis „Sam“ Shannon durch. 








paneelen und gefrästen Spanten 
gefertigt. Die V-förmigen Skier 
wurden zur Verringerung des Luft- 
widerstandes während des Fluges 
an den Rumpf herangezogen. Im 
druckbelüfteten Cockpit verfügte 
der Pilot über einen, wenn auch 
noch recht einfachen, Schleuder- 
sitz. Um den Luftwiderstand beim 
Hochgeschwindigkeitsflug mög- 
lichst gering zu halten, bestand die 
Cockpitverglasung aus zwei in 
spitzem V angeordneten Scheiben. 

Die erste XF2Y-1 (Navy-Num- 
mer 137634) war im November 
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1952 fertig. Das ganz im Dunkel- 
blau der US Navy gehaltene Flug- 
zeug trug zusätzlich breite, gelbe 
Streifen am hoch aufragenden Sei- 
tenleitwerk, an den Tragflächen 
und den über den Flächen ange- 
ordneten Triebwerkseinläufen: Sie 
sollten Fotografen und Begleit- 
flugzeugen die Beobachtung der 
Bugwelle erleichtern, deren Sprit- 
zer auf jeden Fall von den Trieb- 
werkseinläufen ferngehalten wer- 
den mussten. 

Schon bei den ersten Versuchen 
stellten sich schwerwiegende Pro- 





bleme heraus. Die beiden leicht V- 
förmigen Wasserskier - nach hin- 
ten unten an zwei hydraulischen 
Streben montiert, neigten zu Vi- 
brationen, die sich bei höheren Ge- 
schwindigkeiten aufschaukelten 
und auf die gesamte Zelle über- 
trugen, was die Stabilität des Flug- 
zeugs gefährdete. Je rauer die See 
war, desto gravierender wurden 
die Schwingungen. Vor allem der 
Pilot bekam die Vibrationen zu 
spüren, denn die vorderen Streben 
setzten direkt unter dem Cockpit 
an. Eine ganze Reihe von Modifi- 








kationen war nötig, ehe Ingenieu- 
re und Testpiloten mit den Eigen- 
schaften der Wasserskier einiger- 
maßen zufrieden waren. 

Nach einem ersten kleinen Hüp- 
fer am 14. Januar 1953 dauerte es 
daher bis zum 9. April 1953, bis 
„Sam“ Shannon in der Bucht von 
San Diego zum offiziellen Jung- 
fernflug abhob. Ein Problem wa- 
ren dabei auch die recht schwa- 
chen ]34-Triebwerke. Sie wurden 
bald durch Aggregate vom Typ 
Westinghouse XJ46-WE-2B er- 
setzt, die mit Nachbrenner je 27,1 
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Kilonewton (6100 Ibs) Schub leis- 
teten. Aber auch in dieser Aus- 
führung machte der Ausfall eines 
der beiden Nachbrenner ein „Auf- 
stehen" auf die Skier und damit 
den Start unmöglich. Die Abhe- 
begeschwindigkeit lag bei knapp 
300 km/h, die Landegeschwindig- 
keit bei etwa 215 km/h. 

Das Testprogramm, zu dem in- 
zwischen mit Charles E. Rich- 
bourg ein zweiter Pilot gestoßen 
war, beschäftigte sich hauptsäch- 
lich mit der Hydrodynamik der 
verschiedenen Ski-Konfiguratio- 
nen. Sie wurde bei unterschiedli- 
chen Oberflächenbedingungen 
und Winden getestet. 

Trotz aller Modifikationen blieb 
das Verhalten der Sea Dart, selbst 
in ihrer besten Ausführung für ein 
Einsatzflugzeug unakzeptabel. Be- 
sonders die Vibrationen bei Start 
und Landung konnten nach An- 
sicht der Testpiloten den Flug- 
zeugführern in einem Einsatzver- 
band nicht zugemutet werden. 

Dies galt auch für die zweite als 
YF2Y-1 bezeichnete Sea Dart, die 
etwas länger war und eine größe- 


re Spannweite aufwies. Sie flog 
Anfang 1954 zum ersten Mal und 
konzentrierte sich auf den Hoch- 
geschwindigkeitsbereich. Die ur- 
sprünglich angestrebte Über- 
schallgeschwindigkeit konnte im 
normalen Horizontalflug_ aller- 
dings nicht erreicht werden. Nur 
im leichten Sinkflug schaffte Test- 
pilot Charles E. Richbourg am 3. 
August 1954 in 10565 Metern 
Höhe etwa Mach 1.1. 


DREI FLUGZEUGE 
SIND NOCH VORHANDEN 


Wenig später traf eine Kata- 
strophe das Projekt: Bei einem 
Hochgeschwindigkeits-Vorbeiflug 
vor Pressevertretern am 4. No- 
vember 1954 in nur 150 Metern 
Höhe traten beim zweiten Proto- 
typen Schwingungen auf. Die 
Struktur hielt den Belastungen 
nicht stand, riss zunächst an der 
Flügelwurzel. Unmittelbar darauf 
zerbarst die Maschine mit der 
Navy-Nummer 135762 in einem 
Feuerball. Richbourg überlebte 
das Desaster nur wenige Stunden. 


Das Flugversuchsprogramm wur- 
de für mehr als einen Monat un- 
terbrochen. Zu diesem Zeitpunkt 
hatte die US Navy den im August 
1952 vergebenen Beschaffungs- 
auftrag schon gestrichen. Ihr däm- 
merte nämlich die Erkenntnis, dass 
auf Flugzeugträgern stationierte 
Kampfjets sehr viel flexibler ein- 
setzbar waren als ein vom Wasser 
aus operierendes Flugzeug, für das 
am Einsatzort ja auch eine um- 
fangreiche Logistik zur Verfügung 
stehen musste. 

Dennoch wurde noch eine drit- 
te Sea Dart (Navy-Nummer 
135765) fertig gestellt. Die zweite 
YF2Y-1 hob am 4. März 1955 mit 
Billy Jack „BJ“ Long im Cockpit ab. 
Sie erhielt vier Starthilfsraketen 
mit je 4,45 Kilonewton Schub, um 
die Startstrecke zu verkürzen. 

Während die YF2Y-1 schon 
nach zwei Monaten aus dem Test- 
programm genommen wurde, gin- 
gen die Versuche mit nur einem 
Ski weiter. Dieser war gegen Ende 
1954 an der XF2Y-1 montiert 
worden und brachte leicht bessere 
Ergebnisse. Allerdings war er 


zunächst nur provisorisch ange- 
bracht und nicht voll einziehbar. 
Am 16. Januar 1956 wurden 
nochmals Startversuche auf der of- 
fenen See durchgeführt, bei Wel- 
lenhöhen bis zu drei Metern und 
Windgeschwindigkeiten von fast 
40 km/h - eine äußerst haarige 
Angelegenheit für „BJ“ Long, der 
die Maschine aber sicher nach San 
Diego zurückbrachte. 

Kurze Zeit später strich die US 
Navy die Forderung nach einem 
Jetjäger, der vom Wasser starten 
konnte, und die Arbeiten an der 
Sea Dart wurden endgültig einge- 
stellt. Die beiden noch vorhande- 
nen Prototypen und zwei fast fer- 
tige YF2Y-1 entgingen der in sol- 
chen Fällen häufig üblichen Ver- 
schrottung. Eine ist heute im San 
Diego Aerospace Museum zu se- 
hen. Die beiden nicht geflogenen 
Exemplare stehen auf der Joint Re- 
serve Base in Willow Grove (Penn- 
sylvania), und in Lakeland (Flori- 
da Air Museum). Die XF2Y-I 
schließlich gehört dem National 
Air and Space Museum. zu 
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An-Ciii 


Prototyp der 


AM-C iii gerettet 


Einziger Zeuge des Transporter-Projekts kam ins DTMB 


Am 7. April stellte das Deutsche Technikmuseum Berlin (DTMB) ein neues Exponat 


für seine Sammlung vor. Es ist der rohbaufertige Prototyp der Air Metal AM-C III, 


einem privat finanzierten und heute schon fast vergessenen Nachkriegsprojekt für 


einen deutschen Universaltransporter. 


teilung des DTMB staunen 

nicht schlecht. Als sich in der 
Nähe von Landshut ein Scheu- 
nentor öffnet, stehen sie vor einem 
nahezu fabrikneu erscheinenden 
Flugzeugrumpf. Er ist das einzig 
greifbare Zeugnis eines für Histo- 
riker mit nicht einmal 40 Jahren 
sehr jungen, aber dennoch fast in 
Vergessenheit geratenen Flug- 
zeugprojektes: der Prototyp der 
zweimotorigen Air Metal AM-C 
111, ein in Landshut entwickelter 
Transporter. Vornehmlich für 
Schwellenländer war er konzi- 
piert. Dort sollte er auch, tech- 
nisch bewusst einfach gehalten, 
endmontiert werden. Eine viel ver- 
sprechende Idee, die sich trotz 
mehrerer Anläufe nicht realisieren 
ließ. Jetzt präsentierte das DTMB 
sein neues Stück, das, bevor es der 
breiten Öffentlichkeit gezeigt wer- 
den kann, allerdings noch einige 
Zeit eingelagert bleibt. 

Die Geschichte der AM-C 111 
ist ein Beispiel, wie eine an sich 
gute Idee am Geldmangel und po- 
litischem Unwillen scheitern kann. 
Air Metal wurde im Jahre 1964 
von dem damals 39-jährigen Wolf- 
gang Grabowski in Erding ge- 
gründet. Nach rund zwei Jahren 
zog die zunächst auf die Reparatur 
und Wartung von Leichtflugzeu- 


): Mitarbeiter der Luftfahrtab- 


gen bis 5,7 Tonnen Abflugmasse 
ausgerichtete Firma auf den Flug- 
platz Landshut um. Der Aufbau in 
Nordafrika beschädigter und auf- 
gegebener Flugzeuge und deren 
Weiterverkauf war eine Spezialität 
der jungen Firma. 

Die Kontakte nach Afrika führ- 
ten dazu, dass sich die Mitarbeiter 
des Unternehmens Gedanken über 
die Situation der Luftfahrtinfra- 





struktur in dieser Region machten. 
Viele Flugzeuge mussten dort nach 
nur leichten Beschädigungen kom- 
plett abgeschrieben werden. Grün- 
de dafür waren ihr oft kompli- 
zierter Aufbau und die allgemein 
schwierige Ersatzteillage in der so 
genannten Dritten Welt. Dazu 
kam, dass viele der dort einge- 
setzten Flugzeuge hoffnungslos 
überaltert waren. 





Transall. Einfach aufgebaut, sollte sie auch in Schwellenländern montiert werden können. 
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Über das große Ladetor im Rumpfheck sollten Fahrzeuge bis zur Größe 


eines VW-Busses in den Rumpf einfahren können. 
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Auf Basis dieser Überlegungen 
konzipierte Air Metal Anfang der 
70er Jahre ein auf die Bedürfnisse 
von Entwicklungsländern zuge- 
schnittenes, einfach aufgebautes 
Mehrzweckflugzeug. Die Firma 
ging dabei davon aus, dass in den 
70er Jahren rund 3800 Flugzeuge 
in wenig entwickelten Regionen 
der Welt ersetzt werden müssten. 

Die Einfuhrzölle für den Trans- 
porter sollten durch die Auslegung 
als Bausatzflugzeug niedrig aus- 
fallen. Durch die Endmontage in 
den Kundenländern sollte gleich- 
zeitig Know-how dorthin expor- 
tiert werden. Air-Metal-Mitarbei- 
ter sollten die Ausbildung über- 
nehmen - eine Form technischer 
Entwicklungshilfe zum gegensei- 
tigen Nutzen. 

1970 entstanden die ersten Ent- 
würfe, die schließlich bis 1972 





zum endgültigen Muster, der AM- 
C 111, führten: ein Schulter- 
decker in Ganzmetallbauweise 
und mit robustem Fahrwerk. Um 
möglichst vielseitig eingesetzt wer- 
den zu können, wurde er mit ei- 
nem großen, zweiteiligen Hecktor 
versehen. Im Rumpf war Platz für 
rund 2,4 Tonnen Fracht mit dem 
Volumen eines VW-Busses. Mit 
einer schnell einrüstbaren Be- 
stuhlung konnten bis zu 24 Pas- 
sagiere befördert werden. Den 
Antrieb sollten zwei United 
Aircraft of Canada (später Pratt & 
Whitney Canada) PT6A-Propel- 
lerturbinen besorgen. Mit großen 
Klappen sollte der relativ schlan- 
ke Flügel für extreme Kurzstarts 
und Kurzlandungen viel Auftrieb 
liefern. 

In Landshut begann 1973 der 
Bau des Prototyps. Zunächst stan- 
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den nur 9,15 Millionen DM Ent- 
wicklungskosten bis zur Muster- 
zulassung im Budget, später stie- 
gen die geplanten Kosten auf 20 
Millionen DM - im Vergleich zu 
anderen Flugzeugentwicklungen 
immer noch eine sehr geringe 
Summe. Als junges Familienun- 
ternehmen mit rund 30 Beschäf- 
tigten konnte Air Metal einen sol- 
chen Betrag nicht allein aufbrin- 
gen. Deshalb bemühte sich das 
Unternehmen über Jahre um eine 
Entwicklungsförderung in Höhe 
von 5,4 Millionen DM durch das 
Bundeswirtschaftsministerium. 

Der Antrag basierte auf einer 
Richtlinie des Bundes aus dem Jah- 
re 1968, die eine 60-prozentige 
Förderung für die Entwicklung 
von Zivilflugzeugen in Aussicht 
stellte. Doch weder der Bund noch 
das Land Bayern oder Banken 
wollten in das ambitionierte Vor- 
haben des Mittelständlers inve- 
stieren. 

Ohnehin war der Zeitpunkt 
schlecht für die staatliche Förde- 


rung eines solchen Projektes. Der 
Bund hatte praktisch alle Flug- 
zeugbau-Subventionen ziviler Pro- 
jekte bis 1977 für die Airbus A500 
und VFW 614 festgelegt. Hohe 
Summen waren außerdem für die 


militärischen Beschaffungspro- 
gramme Tornado und Alpha Jet 
bereitgestellt. 


KEINE STAATLICHE 
UNTERSTUTZUNG 


Air-Metal-Gründer Grabowski 
versuchte nun, über ein Abschrei- 
bungsmodell private Investoren zu 
gewinnen. Bis 1974 trug er so 
zwar sechs Millionen DM zusam- 
men, doch diese Mittel reichten 
nicht aus. Trotz der schwierigen fi- 
nanziellen Situation gab es Licht- 
schimmer. Die kanadische CAE 
plante eine Lizenzproduktion, die 
Türkei wollte für ihre Luftwaffe 
36 Flugzeuge fest bestellen und si- 
cherte sich Optionen auf weitere 
14 Maschinen. Für die Fertigung 
sollte dort ein eigenes Werk ein- 
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AIR METAL AM-CINN 


Verwendung: Mehrzweck- 
STOL-Transporter 

Antrieb: 2 x United Aircraft (P&W) 
PT6A-45 mit je 1122 shp 
Spannweite: 19,00 m 

Länge: 16,34 m 

Höhe: 6,40 m 

Leermasse: 3632 kg 

max. Flugmasse: 6800 kg 
Reisegeschwindigkeit: 415 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 7750 m 
Reichweite: zirka 1500 km 





Die AM-C 111 ist ein Beispiel für 
konventionellen Metallflugzeugbau 
(oben). Im vergangenen Jahr wur- 
de der Prototyp per Tieflader zum 
DTMB gebracht (links). 


gerichtet werden. Voraussetzung 
sollte allerdings sein, dass der 
Bund einen Großteil der Finan- 
zierung übernahm. 

„Da bekam die Bundesregierung 
wohl endgültig kalte Füße“, erklärt 
Jakob Ringler, ehemaliger Marke- 
tingleiter und Assistent der Ge- 
schäftsführung bei Air Metal. 
„Hinter den Kulissen schien die 
Entscheidung gefallen zu sein, das 
Projekt lieber in einer frühen Pha- 
se endgültig sterben zu lassen, als 
sich langfristig mit unabsehbaren 
Kosten zur Unterstützung eines 
türkischen Flugzeugwerkes zu en- 
gagieren.“ Schließlich waren das 
Firmenkapital und das Privatver- 
mögen Grabowskis aufgebraucht. 
Im Januar 1976 wurden alle Ar- 
beiten an der AM-C 111 einge- 
stellt. Das Projekt endete mit dem 
Konkurs des Unternehmens und 
dem finanziellen Ruin der Privat- 
leute Grabowski. 

Mitte der 90er Jahre sollte das 
Projekt mit russischen Partnern 
noch einmal neu gestartet werden. 


Doch auch für das nun als M-112 
bezeichnete Flugzeug kam die 
nötige Finanzierung nicht zustan- 
de. Nach diesem letzten Wieder- 
belebungsversuch geriet das Pro- 
jekt und mit ihm die zu rund 80 
Prozent fertig gestellte Zelle lang- 
sam in Vergessenheit. 

Rund zehn Jahre sollten verge- 
hen, bis wieder jemand auf dieses 
Flugzeug aufmerksam wurde. Im 
Sommer 2004 meldete sich Man- 
fred Franzke von der Deutschen 
Gesellschaft zur Erhaltung histo- 
rischer Flugzeuge beim DTMB. Er 
berichtete den Mitarbeitern der 
Luftfahrtabteilung von dem Pro- 
totypen, der in einer Scheune in 
Adlkofen bei Landshut eingelagert 
sei. Da die Eigentümer des Flug- 
zeugs Schwierigkeiten hätten, den 
Mietpreis für die Scheune weiter- 
hin aufzubringen, müsse man be- 
fürchten, dass es in nächster Zeit 
verschrottet werde. 

Anfang 2005 besichtigten Mit- 
arbeiter des DTMB das Flugzeug. 
Mit dabei waren auch die beiden 
Söhne des 1989 verstorbenen Air- 
Metal-Gründers. Die fast fertig ge- 
stellte Zelle der AM-C 111 hatte, 
in mehrere Baugruppen zerlegt, 
die Zeit fast unbeschadet über- 
dauert. Schnell war klar: Der Pro- 
totyp würde eine gute Möglichkeit 
bieten, nicht nur die Geschichte 
dieses Flugzeugs zu erzählen, son- 
dern zugleich Museumsbesuchern 
einen sehr guten Einblick in den 
strukturellen Aufbau eines Flug- 
zeugs in klassischer Metallbau- 
weise geben. Der geräumige, un- 
verkleidete Innenraum kann über 
das große Frachttor im Heck Be- 
suchern zugänglich gemacht wer- 
den. Ideal für ein Museum. 

Im September 2005 trat der 
Prototyp auf einem Tieflader die 
Reise zum DTMB an. Hier stan- 
den einige kleinere Reparaturen 
an, und die beiden Rumpfseg- 
mente wurden wieder montiert. 
Außerdem musste ein Gestell an- 
gefertigt werden, um den Prototy- 
pen sicher einlagern zu können. 
Noch kann der Rumpf der AM-C 
111 aufgrund seiner Größe nicht 
den Museumsbesuchern präsen- 
tiert werden. Aber das DTMB ist 
sich sicher, in Zukunft eine Aus- 
stellungsmöglichkeit für dieses in- 
teressante Objekt zu finden. Bis 
dahin hat die AM-C 111 in einem 
Hangar am Flughafen Tempelhof 
ihre Heimat. 

HEIKO TRIESCH 
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TREUEN 

















sterreich 2,30 €, Schweiz 3,90 sfr, Deutschland 2€ 


MOTORRAD 


BeNeLux 2,35 €, ö 


INEITH Motorräder 
32% billiger 


Buell Lightning CityX 
Honda CBF A) 
IGEIT) Karion 125 
PENMETE 750/$ 
KTM 990 Adventure 
Suzuki Bandit 1200 S 
Triumph Speed Triple 
Yamaha XT 660 X 


Textilkombis , 
Der richtig Helm 
Gewährleistung 


HU und AU 
Welches Kennzeichen 






HONDA CBR 600 RR 
mit Rennlackierung 





P-40E Warhank 
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Curtiss 


it über 16000 Exemplaren 

gehört die P-40 zu den meist- 

gebauten amerikanischen 
Jagdflugzeugen des Zweiten Welt- 
kriegs. Die Warhawk (von der 
RAF als Kittyhawk bezeichnet) 
war sowohl in Europa, in Nord- 
afrika, in russischen Diensten an 
der Ostfront sowie im Pazifik im 
Einsatz. So hatte es zum Beispiel 
die 1941 eigentlich für die Royal 
Air Force bestellte P-40E-1 mit der 
Curtiss-Seriennummer 19128 (an- 
dere Quellen sprechen von 19620) 
Anfang 1942 zur 68th Pursuit 
Squadron der United States Army 
Air Force (USAAF) nach Fuamo- 
tu auf der Insel Tonga verschlagen. 
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Im Februar 1943 verlegte die Staf- 
fel auf die Neuen Hebriden, um 
Espiritu Santo gegen die an- 
rückenden Japaner zu verteidigen. 

Die harten Kämpfe überlebten 
nur etwa die Hälfte der rund 20 
verfügbaren P-40E und P-40K, die 
man anschließend von der Front 
zurückzog und im Rahmen eines 
Unterstützungsabkommens an 
Neuseeland weitergab. So wurde 
aus der P-40E-1 mit der USAAF- 
Kennung 41-25109 die NZ3094 
der Royal New Zealand Air Force. 
Insgesamt erhielt die RNZAF im 
Laufe des Kriegs 297 Warhawks. 
Sie wurden als Kittyhawk IA (P- 
40E), II (P-40L), III (P-40K und P- 


40M) und IV (P-40N) geführt und 
waren bei den Staffeln 14, 15, 16, 
17, 18, 19 und 20 sowie bei zwei 
Trainingseinheiten im Einsatz. 

Nach Ende des Zweiten Welt- 
kriegs, in dem die Kittyhawks 
knapp 100 Abschüsse japanischer 
Flugzeuge verbuchen konnten, lan- 
deten die überlebenden etwa 120 
Exemplare wie viele andere 
Kampfflugzeuge auf dem inzwi- 
schen legendären Schrottplatz in 
Rukuhia, der später zur Quelle für 
so manchen restaurierten Warbird 
wurde. 

Im Falle der NZ3094 war es ]. 
Larsen, der die Warhawk (alias 
Kittyhawk IA) am 2. März 1948 





kaufte und damit vor der Ver- 
schrottung rettete. Was Larsen mit 
der Maschine vorhatte, ist nicht 
klar, denn sie blieb bis 1971 in 
Rukuhia und wurde dann an John 
Chambers weiterverkauft. Der star- 
tete zusammen mit seinem Partner 
Mike Subritzky die Restaurierung 
der P-40E-1 - ein schwieriges Un- 
terfangen, das offenbar noch nicht 
sehr weit gediehen war, als die 
Warhawk erneut den Besitzer 
wechselte. Im Juni 1994 trafen die 
Teile des Flugzeugs bei Colin Pay 
im australischen Scone, New South 
Wales, ein. 

Colin Pay ist in der Warbird- 
szene in „Down Under“ längst eine 
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P-40E Warhawk 


Legende. So hatte er zum Beispiel 
in vier Jahren dort die erste Kit- 
tyhawk wieder flugfähig gemacht. 
Die P-40E (Kennung VH-KTH) 
flog am 15. Dezember 1989, 
lackiert in authentischen Farben 
der Royal Canadian Air Force 
(Kennung AK752). Fünf Jahre 
lang wurde sie dann von Pay ge- 
flogen, bis er sie im Juli 1994 in die 
USA verkaufte, wo sie heute noch 
mit dem Kennzeichen N440PE zu 
bewundern ist. 

Wegen dringender anderer Auf- 
gaben konnte Pay nicht sofort mit 
dem Aufbau seiner „neuen“ War- 
hawk anfangen. Erst Anfang 1996 
begannen er und sein Team mit 
der gründlichen Untersuchung der 





ARDRN ll. 


P-40-Zelle. Dabei kamen erhebli- 
che Korrosionsschäden in der Be- 
plankung und in den Stringern zu 
Tage, die man erst genau doku- 
mentieren musste, bevor man die 
Restaurierung planen konnte. 


DIE ARBEITEN WURDEN 
MEHRMALS UNTERBROCHEN 


Zunächst konzentrierte sich die 
Werkstatt auf den Rumpf. Er er- 
hielt viele neue Längsversteifun- 
gen, die man von einem US-Liefe- 
ranten erhalten hatte. Die Neube- 
plankung war im Juli 1998 abge- 
schlossen. Anschließend ging es 
dann an den Einbau einiger Elek- 
trikkomponenten und des 270 Li- 


' 


Der Allison-Motor wurde ebenfalls bei Pay in Scone überholt. Im Cockpit 
sind überwiegend Originalinstrumente eingebaut. Unten der Rumpf 


während des Baus. 
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ter fassenden Kraftstofftanks. Auch 
am Cockpit wurde gearbeitet. 

Die sehr aufwändige Wieder- 
herstellung der Tragflächen, die of- 
fenbar einst mit dem Schneid- 
brenner demontiert worden wa- 
ren, übertrug Pay Anfang 1999 an 
Jack MacDonald in Caboolture, 
Queensland. Dort wurde der rech- 
te Flügel bis März 2000 fertig ge- 
stellt, der linke bis Juni 2001. Der- 
weil baute Mike Nicolls in Blen- 
heim, Neuseeland, Höhen- und 
Seitenruder wieder auf. Nicolls hat 
übrigens seine eigene P-4ON in Ar- 
beit. 

Obwohl damit alle wesentlichen 
Komponenten verfügbar waren, 
mussten Colin Pay und seine 


Mannschaft die Arbeiten an der 
Warhawk Ende 2001 zunächst 
hintenanstellen. Priorität hatten 
nun die Restaurierung einer A-37B 
Dragonfly (VH-BPM) sowie die 
Aufarbeitung und der Verkauf von 
acht SIAI-Marchetti SM.1019E 
aus den Beständen der italieni- 
schen Luftstreitkräfte. Erst Ende 
2002 ging es dann an die Montage 
der P-40E-1, die im März 2003 
zum ersten Mal wieder auf ihren 
eigenen Rädern stand und ihr un- 
verwechselbares Profil zeigte. 
Parallel zur Restaurierung der 
Zelle wurde bei Pay auch ein Alli- 
son V-1710-115 (1390 PS Lei- 
stung) überholt und schließlich 
mitsamt seines Curtiss-Electric- 
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Antrieb: 1 x Allison v1 710-39 
Leistung: 1150 PS 

Länge 94m 

Höhe: Ewz Mh ' 


N Leermasstt 2880 kg 
max. Startmasse: 3/55 kg 
max. Geschwindigkeit: 583:km/h 
re ng 378 km/h 
Gipfelhöhe: 8845m 
ee 1370 km 

















JUSTO 
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Propellers installiert. Dies war ein 
wichtiger Schritt auf dem Weg zur 
Fertigstellung, denn nun konnten 
auch die Kühlleitungen, Hydrau- 
liksysteme und die restlichen Elek- 
trikleitungen installiert werden. Im 
Cockpit fanden die ebenfalls auf- 
gearbeiteten Instrumente ihren 
Platz. 


ERSTFLUG IM 
DEZEMBER 2004 


Im November 2004 war die in- 
zwischen als VH-KTY registrierte 
P-40E-1 schließlich bereit für die 
ersten Prüfläufe, bei denen noch 
einige kleinere Probleme auftraten. 
Zehn Jahre nach den letzten Flü- 
gen mit seiner VH-KTH hob Colin 
Pay dann am 6. Dezember zum 
ersten Testflug ab, der etwa 30 
Minuten dauerte. Abgesehen von 
einigen Schwierigkeiten mit dem 
Funk verhielt sich die Maschine 
dabei vorzüglich. Somit war der 
Weg frei für ein offizielles Roll-out 
am 11. Dezember. Fünfzig Gäste 
kamen, um mitzufeiern, darunter 
auch der hochdekorierte Wing 
Commander R. G. (Bobby) Gib- 
bes mit seiner Frau Jeannie. 

Seine Anwesenheit hatte be- 
sondere Bedeutung, denn die War- 
hawk ist mit einem Wüstentarn- 


P-40E Warhawk 




















Die Warhawk/Kittyhawk konnte im Verlauf des Zweiten Weltkriegs immer weniger mit den Top-Jägern mithal- 
ten, bewährte sich dann aber in der Rolle des Jagdbombers. 


anstrich und der Kennung CV-V 
versehen und entspricht damit ei- 
ner Maschine, die Gibbes während 
seiner Zeit mit der No. 3 Squadron 
in Nordafrika flog. Gibbes war von 
Anfang 1941 bis April 1943 in 
Ägypten, Syrien und Libyen sta- 
tioniert, ab Februar 1942 als Staf- 
felkapitän der No. 3. Zehnein- 
viertel bestätigte Abschüsse sowie 
fünf wahrscheinliche Luftsiege ge- 
hen auf sein Konto. 

Gibbes selbst wurde allerdings 
auch zweimal abgeschossen. Im 
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Februar 1942 brach er sich Ellen- 
bogen und Bein, als er nach Tref- 
fern eines Ju-88-Bordschützen 
aussteigen musste. Im Januar 1945 
marschierte er nach einem Ab- 
sprung dann drei Tage durch die 
Wüste, bis er auf alliierte Vorpos- 
ten traf. Einen Monat zuvor hatte 
Gibbes mit seiner Kittyhawk einen 
abgeschossenen Piloten rund 300 
Kilometer hinter den feindlichen 
Linien aufgenommen und in Si- 
cherheit gebracht — eine helden- 
hafte Leistung, für die er mit dem 


Distinguished Service Order 
(DSO) ausgezeichnet wurde. 

Seit der Präsentation vor gut 18 
Monaten wird die P-40E-1 nun re- 
gelmäßig geflogen und war schon 
auf zahlreichen Shows zu sehen. 
Sie nimmt einen Platz in Colin 
Pays Toyshop (Spielzeugladen) ein, 
der zudem Raritäten wie die Com- 
monwealth CA-18 Mk.21, eine 
Cessna A-37B, eine T-6G, eine 
Chipmunk und eine DH.82A Tiger 
Moth beherbergt. Ku 

CRAIG P. JUSTO/KS 
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Jeden Monat neu! 


Foto-Archiv 





Galerie 


Hlassiker-Galerie 
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Luftfahrtgeschichte in Stereofotografie (Teil 1) 


3-D-Fotografie war früher sehr populär. Mit ihrer Hilfe wurde auch die Geschichte der Luftfahrt 
dokumentiert. Wir zeigen hier einmalige historische Aufnahmen, die beim Anschauen mit der beilie- 
genden 3-D-Brille dem Betrachter eine spektakuläre Tiefenwirkung öffnen. Plötzlich treten Details 
hervor, die auf normalen Bildern nicht auffallen. In diesem ersten Teil der 3-D-Galerie zeigen wir auf 


acht Seiten deutsche Flugzeuge, alliierte Flugzeuge folgen im nächsten Heft. 






Zwei Focke-Wulf Fw 200 
Condor der 1./KG 40. 
Das Foto wurde wahr- 
scheinlich 1942 auf dem 
Flughafen Bordeaux- 


- 


Merignac in Frankreich 
aufgenommen 


| 


Der 3-D-Effekt kommt 
bei diesem Foto beson- 
ders gut heraus. Der 
Sternmotor, die Mecha- 
EEE ' ’ ' niker und das Flugzeug 

! sind alle in verschiedenen 





Ebenen zu sehen. 





Die Fotos dieser Serie wurden für Propaganda- 

zwecke aufgenommen. Vielleicht lehnt der Pilot 

mit seiner angelegten Schwimmweste deshalb so 

betont entspannt an der Bf 109. Die Ausrüstung 

im Vordergrund wurde bewusst so drapiert, dass 
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FOTOS 






Foto-Archiv 
Galerie 


Die gläserne Bugverklei- 
dung der Junkers Ju 88 
kommt auf diesem Foto 
besonders gut heraus. Im 
Hintergrund schwebt eine 
Ju 52 zur Landung ein. 


Der Schlauch des Tankwagens liegt 
noch vor der Bf 109 der 1./JG 21. 
Zwei Piloten mit Schwimmwesten 
bei der Besprechung im Vorder- 
grund. 














Die 3-D-Fotografie lässt den Motor sehr 
plastisch erscheinen und erlaubt dem 
Betrachter einen äußerst detailreichen 
Einblick dieser Bf 109. 


Dieser Fieseler Storch 
einer unbekannten Einheit 
ist mit einem hochrangigen 
Offizier auf dem Place de 
la Concorde im Zentrum 
von Paris gelandet. 
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Dieses Foto aus der Awuco-Stereo-Bildserie 
mit einem Menschen auf dem Bug vermittelt 
dem Betrachter einen sehr guten Eindruck 
von der Größe der Do X. Das Foto entstand 
sehr wahrscheinlich am Bodensee. 


Ein Dornier-Flugboot Do 18 
wird auf einem Katapultschiff 
für den Start vorbereitet. 
Beachtenswert ist die Bespan- 
nung zwischen den Streben, 
die den Tragflügel stützen. 


EIER 
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Drei Warte bei der Arbeit 
an einer Bf 109 vor einem 
notdürftig getarnten Han- 
gar. Die breiten Propeller- 
blätter lassen die Motor- 
leistung erahnen, die den 
Jäger durch die Luft zog. 


Gestelltes Gruppenbild 
vor einer sehr dunkel 
lackierten Junkers Ju 52. 
Die Funkpeilantenne auf 
dem Rumpf war drehbar 
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KLETT Teen 


Eine Besatzung wartet vor einer Heinkel He 1 


11 (oben). Auf der rechten Seite sind fünf Bf 110 des ZG 76 


TESTER EEE 


sehen. Die Bugoberseite war während der Invasion Griechenlands und Jugoslawiens gelb bemalt. 


tereofotos bieten einen be- 

sonderen Sehgenuss, denn, 

wie der Name schon sagt, ha- 
ben diese zusätzlich zu den beiden 
Dimensionen eines normalen Fo- 
tos noch eine dritte Dimension, 
nämlich die Tiefe. Aus diesem 
Grund wurden sie früher auch Ste- 
reoaufnahmen genannt. Das Wort 
„stereo“ kommt aus der griechi- 
schen Sprache und bedeutet so viel 
wie „räumlich“. Im Gegensatz zu 
herkömmlichen Fotos, bei welchen 
der Betrachter die Tiefenausdeh- 
nung nur aufgrund seiner Erfah- 
rung erahnt, lassen sich Gegen- 
stände und Räume bei 3-D-Bildern 
visuell erfassen. Bei konventionel- 
len Bildern weiß der Betrachter, 


dass große Objekte auf dem Bild 
im Vordergrund stehen und klei- 
ner abgebildete Objekte im Hin- 
tergrund. Gerade technische Ob- 
jekte wie Flugzeuge können durch 
3-D-Fotos viel realistischer darge- 
stellt und betrachtet werden. 
1838 hat der englische Physiker 
Sir Charles Wheatstone die grund- 
legenden Erkenntnisse zum räum- 
lichen Sehen veröffentlicht. Er hat- 
te festgestellt, dass der Mensch 
durch den seitlichen Versatz seiner 
Augen zwei verschiedene Bilder 
sieht. Das Gehirn setzt diese bei- 
den wieder zu einem einzigen, 
dreidimensionalen Bild zusam- 
men. Den Unterschied zwischen 
zweidimensionalem und dreidi- 
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mensionalem Sehen kann man 
sehr leicht selbst ausprobieren, in- 
dem man versucht, mit einem ge- 
schlossenen und einem geöffneten 
Auge einen Gegenstand auf einem 
Tisch zu fixieren und zu greifen. 


SCHON 1839 GAB ES 
DIE ERSTEN 3-D-FOTOS 


Zur Illustration seiner Theorie 
zeichnete Wheatstone zwei Bilder 
von Gegenständen mit seitlich ver- 
setzter Perspektive. Diese konnten 
mit einem speziellen Gerät ange- 
schaut werden, in dem zwei Spie- 
gel befestigt waren, die dafür sorg- 
ten, dass das linke Auge nur das 
linke Bild und das rechte Auge nur 


mit der typischen Haifischmaul-Lackierung zu 


das rechte Bild sah. Schon er- 
schienen die Gegenstände auf den 
Zeichnungen dreidimensional. 
1839 wurden die ersten fotografi- 
schen Verfahren vorgestellt und 
Wheatstone hat sich noch im sel- 
ben Jahr von W.H.F. Talbot Ste- 
reoaufnahmen anfertigen lassen. 
Damals wie heute bedarf es noch 
technischer Hilfsmittel wie der bei- 
liegenden Brille für eine dreidi- 
mensionale Betrachtung. 

Zu einer ersten großen Popula- 
rität der Stereofotografie sorgte 
der Engländer Sir David Brewster. 
1949 stellte er der Öffentlichkeit 
sein Prismenstereoskop vor. Der 
Pariser Optiker Soleil fertigte zu- 
sammen mit seinem Schwieger- 





In Klassiker der Luftfahrt 5/06 
zeigen wir Stereoaufnahmen von 


alliierten Flugzeugen. Bitte heben 
Sie unbedingt die diesem Heft 
beigelegte 3-D-Brille für den 
zweiten Teil auf! 


sohn Jules Dubosgq solche 3-D-Be- 
trachter und präsentierte diese 
1851 auf der Weltausstellung in 
London der Öffentlichkeit. Die 
Besucher waren begeistert, wo- 
raufhin eine Massenproduktion 
begann. Durch Stereofotos konn- 
ten Landschaften, Städte, Men- 
schen und vieles mehr in realisti- 
scher Weise als räumliches Bild 
eingefangen werden. Seinerzeit 
war Reisen ein Privileg einer Min- 
derheit, und durch die Stereofo- 
tografie hatte auch die Mehrheit 
der Menschen die Möglichkeit zu 
sehen, wie es in anderen Ländern 
und Landschaften aussah. 

Auch die Anfänge der Luftfahrt 
wurden zum Teil stereoskopisch 
dokumentiert. Die amerikanische 
Firma Keystone hat einmalige Ste- 
reoaufnahmen der Brüder Wright 
im Flug angefertigt und veröffent- 
licht. Die ersten motorisierten 
Flugversuche in Deutschland sind 


TERRERmBENEE EHE Fan 





ebenfalls so festgehalten. Es gibt 
zum Beispiel ein 3-D-Foto einer 
„De Caters und Clouth“ vor dem 
Start 1909 bei der ILA in Frank- 
furt. Die „Neue fotografische Ge- 
sellschaft“ aus Berlin-Steglitz hat- 
te als größter Anbieter von Ste- 
reofotos 24 Aufnahmen von der 
Berliner Flugwoche 1910 im Pro- 
gramm. Darunter sind Fotos von 
Wright-Flugapparaten, Albatros- 
Zweideckern, einer Etrich-Taube 
sowie mehrere Flugplatzaufnah- 
men aus Johannisthal. 

Die zunehmende Entwicklung 
der Fotografie und die Kommer- 
zialisierung des Rollfilms durch 
Eastman Kodak um das Jahr 1880 
führte zu immer besseren und klei- 
neren Fotoapparaten. Zunehmend 
wurde die Fotografie auch etwas 
für Privatleute. Vor allem in Frank- 
reich war die Stereofotografie da- 
bei sehr beliebt. Auf Flohmärkten 
und auf der jährlich stattfindenden 
Fotobörse in Bievre bei Paris kann 
man mit viel Glück noch heute 
Stereoaufnahmen aus der Pionier- 
zeit der Fliegerei bekommen. Ei- 
nige Aufnahmen sind heute im In- 
ternet veröffentlicht, so auf der 
Website http://past3d.free.fr. 

Mit der diesem Klassiker der 
Luftfahrt beiliegenden Stereobril- 
le kann man sich dort auch Fotos 
aus den Pionierjahren der franzö- 
sischen Luftfahrt ansehen. 


Keystone veröffentlichte in 
ihren Serien immer wieder Ste- 
reoaufnahmen aus der Luftfahrt. 
Bei den Aufnahmen aus dem Ers- 
ten Weltkrieg wurden verschiede- 
ne französische und amerikanische 
Flugzeuge gezeigt. Auch ein abge- 
stürzter deutscher Pilot war dort 
zu sehen. In den späteren Serien 
von Stereo-Aufnahmen war unter 
anderem Charles Lindbergh mit 
seiner „Spirit of St. Louis“ dreidi- 
mensional abgebildet. 


IN DEUTSCHLAND 
NICHT ERLAUBT 


In Deutschland wurden solche 
Aufnahmen verboten. Es sind kei- 
ne 3-D-Fotos deutscher Flugzeuge 
aus dem Ersten Weltkrieg bekannt. 
Es mögen Geheimhaltungsgründe 
gewesen sein, die zu diesem Verbot 
geführt haben, denn mit Hilfe der 
Stereofotografie kann sich der Be- 
trachter ein viel besseres Bild eines 
Objektes machen. Die Bildtiefe 
gibt mehr Details her als bei einem 
normalen Schwarz-weiß-Bild. 

Nach dem Ersten Weltkrieg 
brachte als erste die Luftschiffbau 
Friedrichshafen GmbH 3-D-Serien 
von ihren Luftschiffen auf den 
Markt. Um 1930 veröffentlichte 
die Firma Albert Weber und Co 
(Awuco) aus Stuttgart eine sehr 
schöne Serie mit zwölf Fotos der 





Do X, die einen einmaligen Ein- 
druck dieses gigantischen Flug- 
bootes vermitteln. 

1932 gründete der Textilkauf- 
mann Otto Wilhelm Schönstein ei- 
nen eigenen 3-D-Verlag. Er war 
begeistert von den Möglichkeiten 
der Stereofotografie. Nach An- 
fangsschwierigkeiten gelang ihm 
1936 durch eine Zusammenarbeit 
mit dem „Reichsberichterstatter 
der NSDAP“, Heinrich Hoffmann, 
der Aufschwung. So überlebte der 
Verlag. Seine Fotos, die bis in die 
60er Jahre veröffentlicht wurden, 
sind heute wertvolle Bilddoku- 
mente. Gerade während der 
Kriegszeit wurden verschiedene 
Fotografen mit der Bildbeschaf- 
fung für propagandistische Serien 
über den Krieg beauftragt. Viele 
Fotos dieser Klassiker-Galerie 
stammen aus der Serie „Fliegen 
und Siegen“ aus dem Jahr 1942. 
Die meisten Aufnahmen machte 
der Kriegsberichterstatter Franz 
Peter Weixler, der direkt dem 
Oberkommando der Wehrmacht 
unterstand. 

Das gesamte Bildarchiv des 
Schönstein-Verlags befindet sich 
heute im Deutschen Historischen 
Museum in Berlin und ist für For- 
schungszwecke zugänglich. Sicher 
warten dort noch weitere wertvol- 
le Bilder auf ihre Entdeckung. ® 

MARTIN KOHLER/VKT 
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Die Luftfahrt nach dem Zweiten Weltkrieg ist ein Schwerpunkt der 
Flugausstellung L. + P. Junior in Hermeskeil im Hunsrück. Doch 
es sind auch wertvolle Stücke aus früheren Dekaden zu sehen. 


F' wenig Stolz klingt bei Peter Ju- 
nior mit: „Als mein inzwischen 
verstorbener Vater Leo 1973 be- 
gann, die Sammlung aufzubauen, 
ahnte er nicht, was daraus werden 
würde.“ Den Anfang machten eine 
Boeing-Vertol H21 und einige klei- 
nere Exponate auf 7500 Quadrat- 
meter Fläche. Jetzt, 33 Jahre spä- 
ter, ist die Ausstellung auf 111 
Flugzeuge angewachsen, die auf ei- 
nem gepflegten, 75 000 Quadrat- 
meter großen Gelände in drei Hal- 
len und weitläufigem Außenge- 
lände gezeigt werden. Ständig kom- 
men neue hinzu. Etwa 200 000 
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Besucher lockt Europas größte pri- 
vate Flugausstellung jedes Jahr in 
den Hunsrück. 

Die Ausstellung spannt den Bo- 
gen weit. Militär- und Zivilluft- 
fahrt aus Ost und West stehen ne- 
beneinander. Airliner-Legenden 
wie die de Havilland Comet, der 
erste Passagierjet der Welt, sind 
ebenso zu sehen wie die Super 
Constellation, mit der Konrad 
Adenauer 1955 nach Moskau flog, 
um die Freilassung der letzten 
deutschen Kriegsgefangenen zu er- 
reichen. Eine Ju 52 begrüßt die Be- 
sucher gleich in der Haupthalle. 


In der Eingangshalle 
schwebt eine Super 
Sabre, der erste Über- 
schall-Kampfjet, über 


einer de Havilland Venomi. 








Auch die Interflug hat mit einer 
Tupolew Tu-134 und der viermo- 
torigen Iljuschin Il-18 einen Platz 
im Hunsrück gefunden. 
Besonders die Militärjets seit 
den 40er Jahren sind in großer 
Zahl vorhanden. Von der de Ha- 
villand Venom über die F-84, die 
MiG-15 und viele andere reicht 
die Palette bis zum MRCA Tor- 
nado und den jüngsten Zugang, 
eine Saab Viggen. Zu den High- 
lights im Außengelände zählt eine 
sehr schöne Fairey Gannet ebenso 
wie eine bei CASA gebaute He- 
111, die einst zum „Fliegenden 





Museum“ von Josef Koch (siehe 
Klassiker der Luftfahrt 5/2005) 
gehörte. 

Sehenswert ist in den Hallen vor 
allem die Motorenausstellung, die 
die Antriebsentwicklung von den 
20er Jahren bis hin zu modernen 
Strahltriebwerken zeigt. Leider 
fehlt es manchmal an einigen mehr 
als die Leistung und Herkunft der 
Exponate erklärenden Worten. 
Doch das Fazit bleibt: Für Flug- 
zeugenthusiasten ist die Flugaus- 
stellung L. + P. Junior die Reise in 
den Hunsrück allemal wert. 

HEIKO MÜLLER 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 








;  Auseums-Infos 
| | 
| | Adresse: Kinder von 4 bis 14 Jahren 4,- Euro 
| Flugausstellung L. + P. Junior Fotomöglichkeiten: ja 
| 54411 Hermeskeil, Anfahrt: 
Tel.: 06503/7693 über die Autobahn A1, Abfahrt 
Öffnungszeiten: Reinsfeld, zirka einen Kilometer 
1. April bis 1. November auf der B 237 der Beschilderung 
täglich von 9 bis 18 Uhr zur Flugausstellung folgen. 
Eintritt: Internet: 
Erwachsene 6,- Euro, www.flugausstellung .de 




















Dee 5 

Die de Havilland Comet (ganz oben) und Adenauers Super Constellation 
(oben) sind nur zwei der vielen Highlights der Ausstellung. Bei CASA 
entstand die He 111 der Sammlung (rechts). Die gewaltige Mil Mi-6A 








bekommt man sonst nur selten zu sehen (links). 











Die Fairey Gannet, die einst im Dienst der deutschen Marineflieger stand, ist eine der vielen Überraschungen, die die Ausstellung im Hunsrück ihren 


Besuchern bietet. Wie die meisten anderen Flugzeuge, ist sie in gutem Zustand. Die Pflege der Exponate ist eine Daueraufgabe. 
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OST-WEST-STREIT BEI DER BERGUNG 


sowjetische Jak- 
stürzt auf West-Berlin 


Vor 40 Jahren stürzte eine in Finow stationierte Jak-28 der sowjeti- 
schen Luftstreitkräfte über dem geteilten Berlin ab. Zu Hochzeiten 
des Kalten Krieges begann eine spannungsgeladene Bergungsaktion. 


F ist der 6. April 1966, ein Mitt- 
woch. Um etwa 15.00 Uhr star- 
ten nördlich von Berlin auf der so- 
wjetischen Militärbasis Finow 
mehrere Jets des 207. Front-Bom- 
benfliegerregiments. Darunter ist 
eine zweistrahlige Jak-28, einer der 
modernsten sowjetischen Ab- 
fangjäger und Frontbomber dieser 
Zeit. Ihr Pilot ist Hauptmann Ka- 
pustin, sein Navigator Oberleut- 
nant Janow. Keine halbe Stunde 
später meldet die Crew einen 
Triebwerksausfall. Kurz darauf, es 
ist 15.30, stürzt die Jak-28 in den 
Stößensee im britischen Sektor 
West-Berlins. Die Besatzung 
kommt bei dem Absturz ums Le- 
ben. 

Dass heute mehr über diesen 
Unfall bekannt ist, verdanken wir 
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Dr. Klaus-Peter Kobbe, Chef der 
Luftfahrthistorischen Sammlung 
auf der ehemaligen Militärbasis. 
Kobbe stellte dazu umfangreiche 
Recherchen an. Zu den Ausstel- 
lungsstücken seiner Sammlung 
gehört unter anderem eine der 
früher in Finow stationierten Jak- 
28. 

Der Absturz ausgerechnet die- 
ses mit aktueller Elektronik aus- 
gerüsteten Flugzeugmusters über 
dem britischen Sektor alarmiert 
die Rote Armee in höchstem 
Maße. Noch am Abend des 6. 
April trifft eine hochrangige Ab- 
ordnung unter der Führung von 
General Bulanow am Unfallort 
ein. Bulanow reklamiert sofort die 
Hoheit über die Bergung der Be- 
satzung und des kompletten 





Wracks. Um ihrer Forderung 
Nachdruck zu verleihen, dirigieren 
die Sowjets sogar die Ablösung 
der Wachsoldaten für das sowjet- 
ische Ehrenmal im Bezirk Tier- 
garten zur Sicherung des Wracks, 
einen Bus mit 20 bewaffneten Sol- 
daten. 

Die Situation spitzt sich rasch 
zu. Aus Sicht der Westmächte ver- 
stoßen die Sowjets mit ihrem Ver- 
halten gegen das Viermächteab- 
kommen. Seit fünf Jahren ist die 
Stadt durch die Mauer geteilt, an 
der auf DDR-Flüchtlinge scharf 
geschossen wird. Eher harmlos da- 
gegen erscheinen die dauernden 
Überschallflüge der sowjetischen 
Luftstreitkräfte über der Stadt, mit 
der sie ihre Präsenz dokumentie- 
ren. Spektakulär ist eine Aktion 
am 7. April 1965. Zum Missfallen 
der Sowjets hält an diesem Tag der 
Deutsche Bundestag seine fünfte 
Plenarsitzung in der West-Berliner 
Kongresshalle ab. In einer, so Dr. 
Kobbe, „akribisch geplanten Luft- 
operation“ fliegen um 14.30 Uhr 
hunderte sowjetische Kampfjets 
über die Kongresshalle, um an- 
schließend in größerer Höhe mit 
ohrenbetäubendem Donner die 
Schallmauer zu durchbrechen. 

Der Absturz der Jak-28 fast auf 
den Tag genau ein Jahr später heizt 
die Diskussion über die sowjeti- 
schen Flüge über West-Berlin in 
der Politik und den bundesdeut- 
schen Medien erneut an. 





Dass der abgestürzte Kampfjet 
tatsächlich eine Jak-28 ist, steht of- 
fiziell erst einige Tage nach dem 
Unfall fest. Noch am 8. April spe- 
kulieren Zeitungen darüber, dass 
es sich um eine Jak-25 handeln 
könnte. Fraglich ist bis heute, wel- 
che Version der Jak-28 den Briten 
ins Netz gegangen ist. Deren Ver- 
treter gingen offiziell von der All- 
wetter-Abfangversion „P“ mit dem 
NATO-Code „Firebar“ aus. 


DEN RADARTELLER 
BEHIELTEN DIE BRITEN 


Das bezweifelt Dr. Kobbe: „Das 
207. Front-Bombenfliegerregi- 
ment verfügte über mehr als 30 
Jak-28 der Versionen der Jagd- 
bomberversionen „I“ und „B“, die 
die NATO als „Brewer“ bezeich- 
nete.“ Sie waren leicht an ihren 
verglasten Bugkuppeln zu erken- 
nen. Die „Firebar“ war im Gegen- 
satz zur „Brewer“ mit dem seiner- 
zeit modernsten sowjetischen Ra- 
dar ausgerüstet, dem Orjel-D. 

Ob „Brewer“ oder „Firebar“, 
das Konfliktpotenzial bei der Ber- 
gung ist groß. Zwar werden den 
Sowjets in den frühen Morgen- 
stunden des 8. April die Leichen 
der Besatzung übergeben, doch bei 
der Bergung der Wrackteile spie- 
len die Briten nach Dr. Kobbes Re- 
cherchen auf Zeit. Angeblich sei- 
en die Triebwerke und das Radar- 
gerät in einer Nacht-und-Nebel- 
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Im Horizontalflug erreichte die Jak-28 Mach 1.1. Die „Firebar‘‘ wurde 


auch als zweisitziger Allwetter-Jäger eingesetzt. 


























Die Jak-28, mit der die Besatzung Kapustin/Janow in den Stössensee stürzten, war in Finow gestartet. Sie war ein Flugzeug des dort stationierten 207. 
Front-Bombenfliegerregiments. Die Luftfahrthistorische Sammlung in Finow zeigt heute noch eines dieser Flugzeuge. 


Aktion von Tauchern demontiert, 
zur Untersuchung nach Farn- 
borough geflogen und 48 Stunden 
später wieder im Stößensee ver- 
senkt worden. Dies erscheint aber 
unwahrscheinlich. Für eine sinn- 
volle Untersuchung war der Zeit- 
raum einfach zu kurz. Außerdem 
dürfte das Interesse an den Trieb- 
werken nicht übermäßig groß ge- 
wesen sein. Dass die sowjetische 
Triebwerkstechnik der westlichen 
hinterherhinkte, war zu diesem 
Zeitpunkt westlichen Experten 
längst klar. Immerhin haben die 
Briten, das berichteten sowjetische 
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Experten nach der ersten Unter- 
suchung der Wrackteile, dennoch 
Teile der Verdichterschaufeln ab- 
geschnitten, wohl um sie metal- 
lurgisch zu untersuchen. Zudem 
behielten sie den geheimen Ra- 
darteller der Jak-28. 

Am 13. April treffen sich ein so- 
wjetischer und ein britischer Pon- 
ton mitten auf dem See. „Unter 
großem Palaver“, so berichtet die 
Berliner Morgenpost am folgenden 
Tag, sei das Gros der Wrackteile 
übergeben worden. Nachdem bri- 
tische Zeitungen über angebliche 
Details der wenig glaubhaften Ak- 


tion zur Untersuchung der Trieb- 
werke berichten, protestiert am 15. 
Mai der sowjetische Botschafter in 
London „gegen das unkorrekte 
Verhalten der britischen Behörden 
in West-Berlin“. Die Briten wiede- 
rum weisen den Vorwurf zurück, 
den Jet ausgeschlachtet zu haben. 

Auch wenn die Briten vielleicht 
einen Sieg im Spionagewettstreit 
errungen haben, wähnten sich die 
Sowjets als moralische Sieger. Ihre 
offizielle, sehr wahrscheinlich 
auch den Tatsachen entsprechen- 
de Version war, dass Kapustin und 
Janow ihre Jak-28 nach dem Trieb- 


werksschaden bewusst in den 
Stößensee gesteuert haben, um 
nicht in ein dicht besiedeltes 
Wohngebiet zu stürzen. Am 11. 
Mai 1966 verlieh der Oberste 
Sowjet der Besatzung für ihren 
Opfermut posthum den Rotban- 
ner-Orden. Selbst den Fall der 
Mauer hat das Gedenken an Ka- 
pustin und Janow überdauert: Eine 
Bronzetafel an der Brücke Heer- 
straße, nicht weit vom Un- 
glücksort, erinnert noch heute an 
ihr „Zeichen der Menschlichkeit 
zu Zeiten des Kalten Krieges“. U 

AXEL VOGEL/HM 
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Schalten Sie Ihre Kleinanzeige 
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Duxtord Flying Legends 
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Oshnkosh EAA AirVenturg 
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Artikeln 
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Suche historische Flugzeugfotos 
aus der Zeit von 1918 - 1931 





320 Seiten, 310 Farbbilder 
ISBN 3-613-02583-3 € 14,95 


Chiffre: 809021 


www.motorbuch-versand.de 
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Kein Internet? 
Mit 7,15 € in 
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Farbkatalog 
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192 Seiten, 600 Abbildungen 
3-613-30545-3 € 29,90 
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Fahr einziehbar, detailliertes Cockpit, 
Waffenschacht, bewegl. Vorflügel, Ruder, 
olles Oberflächenfinish, usw. Mit Pllotenpuppe! 
Warbirdmodelle Emmen 
Lindenstr. 8, D- 1 Gelnhausen 
Tel.: 06051 - Arte Fax: 06051 - 6189863 


www.warbirdmodelle.de 
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Sonderverkaufsstellen von 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von 


Klassiker der Luftfahrt. 


Take-Off Model Shop Modellbahnladen 
Bernd Weber Klaus Kramm 
Alexanderstr. Hofstr.12 

64653 Lorsch 40723 Hilden 


Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

SCW Media Vertriebs GmbH & Co.KG, Edeltraud Janus, 

Tel. 0049(0)711/182-1506, Fax -27 1506, ejanus@scw-media.de 





Weltweiter Versand! 
Bestell-Nr. V-1062 
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Bücher/Modelle 


Tagebuch des Testpiloten 








Projekt 262 

Passend zum Debüt der Me 262 
der Messerschmitt-Stiftung bietet 
Autor und Testpilot Wolfgang 
Czaia faszinierende Einblicke in 
die Entstehung und Erprobung der 
fliegenden Nachbauten. Das Buch 
ist recht spannend geschrieben. 
Auch der „Überschallmythos“ der 
262 wird ins richtige Licht ge- 
rückt. Zudem liegt eine 48 Minu- 
ten laufende DVD mit interessan- 
ten Erprobungsvideos bei. Kleine 
Wermutstropfen bilden die nicht 
optimale Druckqualität und der 
hohe Preis. 

Wolfgang Czaia: Projekt 262. 
Tagebuch des Testpiloten. 224 
Seiten mit 153 Abbildungen. 
ISBN 3-9807935-7-5. Neunund- 
zwanzigsechs Verlag, Moosburg. 
75 Euro. 





Tupolew SB 

So sollte eine Typendokumen- 
tation aussehen: ein gut recher- 
chierter Text (in Englisch) mit 
zahlreichen Abbildungen, die an- 
gesichts der ansonsten recht eintö- 
nigen Bildlage bei frühen sowjeti- 
schen Flugzeugen durch ihre Viel- 
falt und Details beeindrucken. Das 
Buch runden 64 hervorragende 
Farbseitenansichten und 47 eben- 
falls makellose Strichzeichnungen 
im Maßstab 1:72 ab. Außerdem 
sind 90 Abbildungen aus einem 
Originalhandbuch enthalten. 

Mikhail Maslov: Tupolev SB. 
Soviet High Speed Bomber. 224 
Seiten mit 526 Abbildungen. 
ISBN 0-9724527-1-0. Icarus Avia- 
tion Press, Columbia, USA 


(www.icarusbooks.com). 50 
Dollar. 








Jets der 60er Jahre 


Eine Fundgrube für Modellbau- 
er bietet dieser reine Bildband mit 
über 300 Farbfotos (mit Bildun- 
terschriften in Englisch) von Mi- 
litärflugzeugen, die zwischen 1960 
und 1969 in Europa geflogen sind. 
Spektakuläre Motive sind nicht 
enthalten, dafür kann man aber in 
der Typen- und Bemalungsvielfalt 
der 60er Jahre schwelgen, von der 
man heute nur noch träumen 
kann. Neben Kampfjets finden 
sich auch Transporter und Hub- 
schrauber. Die Wiedergabequa- 
lität erweist sich allerdings ange- 
sichts des Alters der Aufnahmen 
nicht immer als optimal. 

Willem Helfferich: European 
Military Aviation Scenes. Part 1: 
The Sixties. 143 Seiten mit 315 
Farbabbildungen. ISBN 90- 
809506-1-0. Eigenverlag (Willem 
Helfferich, Potgieterlaan 1, 1215 


Academy 

Einen Leckerbissen für Fans 
von Sonderbemalungen dürfte die 
F-8P Crusader „French Navy Spe- 
cial“ @ im Maßstab 1:72 sein. 
Nach der F-8E handelt es sich um 
die zweite Ausgabe der neuen Aca- 
demy-Form, die nun die für die 
späte Version typischen ver- 
größerten Leitwerke enthält. Der 
im Bereich von Detaillierung und 
Strukturen (durchgehender Luft- 
einlauf, etc.) sehr gute Bausatz 
wird von vier Bemalungsvarianten 
der französischen Marineflieger 
gekrönt: Neben der spektakulären 
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Lackierung anlässlich der Außer- 
dienststellung im Jahr 1999 gibt es 
Decals für Flugzeuge, die für die 
„Last Cruise“ 1999 mit einem Hai- 
fischmaul und für die Feier „50 
Jahre D-Day“ mit Invasionsstreifen 
verziert wurden sowie für eine 
Ausführung im ersten Tarnan- 
strich von 1981 (ca. 114 Teile, 
Art.-Nr. 12407, 19 Euro). 


Hasegawa 

Nach dem Erscheinen des ersten 
Modells des Avro-Bombers war 
die Lancaster B Mk.Ill „Dambus- 
ters“ im Maßstab 1:72 fast pro- 


AH Hilversum, Niederlande). 530 
Euro (einschließlich Porto und 
Verpackung). 





Lufthansa 


Wer eine komplette Zusam- 
menstellung und Beschreibung al- 
ler Lufthansa-Flugzeuge der letz- 
ten 50 Jahre inklusive Kennungs- 
listen haben möchte, ist hier gut 
bedient. Die Geschichte der Flug- 
gesellschaft wird primär anhand 
ihrer Airliner geschildert. Auch die 
Condor-Jets sind enthalten. Aller- 
dings ist die Qualität der Fotos 
nicht immer optimal. 

Klaus-Jochen Rieger: 50 Jahre 
Lufthansa. 176 Seiten mit rund 
150 Abbildungen. ISBN 3-89880- 
411-9. Heel Verlag, Königswin- 
ter. 29,90 Euro. 








Lufthansa 


Eine Erfolgsgeschichte In Fakten, Bildern und Daten 


HEEL 





grammiert. Der Bausatz entspricht 
der guten Qualität des Kits der Ba- 
sisversion und enthält die von Bar- 
nes Wallis entwickelte „Upkeep“- 
Spezialbombe plus den modifi- 
zierten Waffenschacht. Die Ab- 


ziehbilder enthalten Markierungen 
für drei an den Angriffen auf die 
Möhne- und Edertalsperren betei- 
ligten Lancaster der No. 617 Squa- 
dron. Darunter befindet sich auch 
die Führungsmaschine von Wing 
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Commander Guy Gibson mit der 
Kennung ED932 (191 Teile, Art.- 
Nr. E24, 49,95 Euro). 


Herpa 

Im Maßstab 1:500 gibt es den 
ersten Jetairliner im Liniendienst 
mit der de Havilland Comet 4 
nun auch im klassischen BOAC- 
Anstrich. Die G-APDS kam nach 
zehn Jahren zum britischen Flug- 
erprobungszentrum und diente 
zuletzt als Testmaschine für die 
Nimrod AEW. Sie wurde 1994 
verschrottet (Art.-Nr. 515030, 15 
Euro). Ebenfalls in 1:500 ist der 
elegante Boeing 377 Stratocruiser 
jetzt in den Farben von Northwest 
(N74601, Art.-Nr. 506748, 16 
Euro) und Pan American („Clip- 














per Cathay“, N1024V, Art.-Nr. 
506762, 16 Euro) zu haben. 


Minicraft 

Im Maßstab 1:144 ist nun im 
Vertrieb von Aeromodel Distri- 
bution, Hamburg, die elegante 
Douglas DC-8-71 in den Farben 
von Delta Air Lines erschienen. 
Das Modell besitzt feine, versenk- 
te Gravuren. Der Decalbogen ent- 
hält Kennungen für alle Delta-Su- 
per-71-Airliner (ca. 67 Teile, Art.- 
Nr. 14521, 35,99 Euro). 


Revell 

Lange Zeit war im Maßstab 
1:48 kein Modell der Henschel 
Hs 123 © im Programm. Nun gibt 
es das Schlachtflugzeug in der A- 
1-Version von Revell. Allerdings 
handelt es sich um die Wiederauf- 
lage des Esci-Bausatzes, dessen Al- 
ter bei den aufgesetzten Struktu- 
ren deutlich wird. Der neue De- 
calbogen enthält Markierungen für 
zwei im Jahr 1943 in Russland ein- 
gesetzte Maschinen sowie für ein 
Exemplar der spanischen Luft- 
waffe aus dem Jahr 1952 (60 Tei- 
le, Art.-Nr. 04500, 14,99 Euro). 


‚wei Tant: 


Gewinn-Chancen in 


Si 


Iscne 


ryrage ln Wlason fi 


1:72 Revell 

1:72 Mach 2 (Frankreich) 

1:72 Academy, AML, Hasegawa; 
1:48 Academy, Eduard, Hasegawa; 
1:32 Hobbycraft, Trumpeter 

1:72 Planet Models, Special Hobby; 
1:48 Special Hobby 

1:72 Hasegawa, Revell; 

1:48 Dragon, Italeri, Tamiya; 

1:32 Trumpeter 


Arado Ar 240 
Convair Sea Dart 
Curtiss P-40 


Fairey Barracuda 


Messerschmitt Me 262 
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Ich will Modell AVIATOR kennenlernen. Bitte senden Sie mir ein kostenloses Schnupper-Heft ohne weitere Verpflichtungen 

| Ich will Modell AVIATOR im Schnupper-Abo testen: Bitte senden Sie mir die nächsten 3 Ausgaben zum Preis von einer, also 
€ 4,30 (statt € 12,90 bei Einzelkauf). Falls ich das Magazin nach dem Test nicht weiterlesen möchte, sage ich bis 14 Tage nach Erhalt der 
3. Ausgabe mit einer kurzen Notiz ab, Andernfalls erhalte ich Modell AVIATOR im Jahres-Abonnement (6 Ausgaben) zum Vorzugspreis von 
€ 22,00* (statt € 25,80 bei Einzelbezug). Das Abonnement verlängert sich jeweils nur dann um ein weiteres Jahr, wenn ich es nicht bis 
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Termine 







© 2.7.2006 

Fundacion Infante de Orleans 
Flying Day, Madrid-Cuatro 
Vientos, Spanien 


© 2.7.2006 

Shuttleworth Summer Air Display, 
Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

The Shuttleworth Collection, Old War- 
den Aerodrome, Biggleswade, Bedford- 
shire, SG18 9EA, Großbritannien, 

Tel.: 0044/1767/627288, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 8.-9.7.2006 

Flying Legends Air Show, Imperial 
War Museum, Duxford, Cambs., 
Großbritannien 

Imperial War Museum Duxford, 
Cambridge CB2 4QR, 

Tel.: 0044/1223/499375, 

Fax: 0044/1223/834037, 

Internet: www.iwm.org.uk 


@ 8.-9.7.2006 

Airshow, RNAS Yeovilton, 
Somerset, Großbritannien 
Tel.: 0044/870/800 4030, 


Internet: www.yeoviltonairday.co.uk 


© 14.-16.7.2006 

Tannkosh 06, Flugplatz Tannheim 
Tel.: 08395/12 44, Internet: www. 
tannkosh.de oder www.edmt.de 


© 15.7.2006 

Shuttleworth Second Summer 
Evening Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 

Tel.: 0044/1767/627288, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 22.-23.7.2006 

Oldtimer Fly-In, Flugplatz Ober- 
schleißheim bei München 

Tel.: 089/31 57 140, 

E-Mail: flugzeugwerkstatt@ 
deutsches-museum.de 


© 22.-23.7.2006 

Flugtage Raron 2006, 

Raron Schweiz 

Fluggruppe Oberwallis, Postfach 32, 
3942 Raron, Schweiz, 

E-Mail: info@fgo.ch, 

Internet: www.fgo.ch 


® 24.-30.7.2006 

EAA AirVenture, Oshkosh, 
Wisconsin, USA 

EAA Aviation Center, P.O. Box 3086, 
Oshkosh, WI 54903-3086, USA, 

Tel.: 001/920/426-4800, 

E-Mail: convention@eaa.org, 
Internet: www.airventure.org 


@ 28.-30.7.2006 
Klemm-Treffen 2006 mit Oldtimer 


Alle Angaben ohne Gewähr 
Bitte erkundigen Sie sich unbedingt beim Veranstalter 


Fiy-In/Flugplatzfest, Flugplatz 
Eutingen bei Rottenburg/Neckar 
Stefan Saile, Tel.: 07152/39 50 10, 
E-Mail; officee@setup-team.de 


© 30.7.2006 

Oldtimertreffen Wings & Wheels, 
Thannhausen 

MLV-Krumbach, Klaus A. Holzer, 

Tel.: 08245/96 88 42, 

E-Mail: Klaus-Holzer@t-online.de 


© 5.-6.8.2006 

Temora Aviation Museum Flying 
Days, Temora, New South Wales, 
Australien 

Tel.: 0061/2 6977 1088, Internet: 
www.aviationmuseum.com.au 


© 5.-6.8.2006 

Thunder over Michigan, 
Willow Run, Michigan, USA 
Tel.: 001/734/483 4030, Internet: 
www.yankeeairmuseum.org 


© 5.-13.8.2006 

10. Internationale Oldtimerflug- 
woche, Flugplatz EDMU am Rande 
des Donautales 

Wolfgang Schäffler, Westpreußenstr. 
11, 89423 Gundelfingen/Donau, 
Tel./Fax: 09073/2503, 

E-Mail: wolfgang.schaeffler@arcor.de 


© 11.-13.8.2006 

International Oldtimer Fly-In, 
Schaffen-Diest, Belgien 

Tel.: 0032/133/11496, 

E-Mail: valvekens.stampe@portima.be, 
Internet: www.dac.be 


© 12.-13.8.2006 

Air Mollis 2006, Mollis, Schweiz 
Hunterverein Mollis, Postfach 235, 
8753 Mollis, Schweiz, 

E-Mail: hunterverein@hunterverein. 
com, Internet: www.hunterverein.com 
oder www.air-mollis.ch 


@ 18.-20.8.2006 

50-jähriges Jubiläum/Dornier 

Do 27-Treffen, Friedrichshafen 
am Bodensee 

Hans-Jürgen Götz, 

Tel.: 07721/32590, Fax: 07721/27010, 
E-Mail: H‚G@Goetz-Family.de, 
Internet: www.Goetz-Family.de 


© 19.8.2006 

Shuttleworth Evening Air Display 
Old Warden, Beds., 
Großbritannien 

Tel.: 0044/1767/627288, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 19.-20.8.2006 

Flugplatzfest und Oldtimer Fly-In, 
Flugplatz Bielefeld 

Am Flugplatz 1, 33659 Bielefeld, 
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E-Mail: flugplatz-fest@flugplatzfest- 
bielefeld.de oder Carsten Köhne, 
Tel.: 0171/38 55 914, 

E-Mail: koehne@flugplatz-bielefeld.de 


© 19.-20.8.2006 

Oldtimer Fly-In, Antersberg/ 
Rosenheim 

Fliegerclub Condor, Tel.: 08052/93 93, 
Internet: fc-condor-antersberg.de 


© 19.-20.8.2006 
Oldtimer Flugtage, 
Lommis, Schweiz 


© 19.-20.8.2006 

de Havilland Moth Club Internatio- 
nal Rally, Woburn, Abbey, Bed- 
fordshire, Großbritannien 

The de Havilland Moth Club, Staggers, 
23 Hall Park Hill, Berkhamsted, Hert- 
fordshire HP4 2 NH, Großbritannien, 
Tel./Fax: 0044/1442 862077, 

E-Mail: dhmoth@dhmorthclub.co.uk 


© 20.8.2006 

Red Bull-Luftrennen, 
Budapest, Ungarn 

Internet: www.redbullairrace.com 


© 26.-27.8.2006 

„100 Jahre Kölner Club für Luft- 
sport e.V., Großflugtag, Verkehrs- 
landeplatz Bonn/Hangelar 

Classic Wings, Thomas Gebing, 

Tel.: 02564/395 396, 

Fax: 02564/395 397, 

E-Mail: info@flugtag-hangelar.de, 
Internet: www flugtag-hangelar.de 


© 25.-27.8.2006 

OUV Meeting, Offenburg 
Oskar-Ursinus-Vereinigung, 
Schützenstr. 2, 72511 Bingen-Hitzkofen, 
Tel.: 07571/62309, Fax: 07571/62352 


© 26.8.2006 

Flugplatzfest Hunterverein, 
Obersimmental/St. Stephan, 
Schweiz 

E-Mail: hunterverein@hunterverein.ch, 
Internet: www.hunterverein.ch 


© 26.-27.8.2006 

Tag der Offenen Tür, 
Flugplatz Ober-Mörlen 
Internet: www.aecbn.de 


© 26.-27.8.2006 

Flugplatzfest Aero-Club Pirmasens 
e.V., Landeplatz Pirmasens 

Stefan Keller, Tel.: 06336/6632, 

E-Mail: OnkelJu@t-online.de, 

Internet: www.aero-club-pirmasens.de 


© 26.-27.8.2006 

80 Jahre Flugplatz Zwickau, 
Zwickau 

Aero-Club Zwickau e.V., 


Tel.: 0375/78 11 83, 
Fax: 0375/78 11 82, 
Internet: www.acz.de 


© 26.-27.8.2006 

Flugplatzfest, Albstadt-Degerfeld 
Flugplatz Albstadt-Degerfeld, 

Tel.: 07431/8466, 

E-Mail: info@LSV-Degerfeld.de 


© 26.-27.8.2006 
Flugtage, Hodenhagen 
Tel.: 05164/766 


© 26.-27.8.2006 
Oldtimerclassic of Speed, 
Hittnau, Schweiz 

Reto Seitz, Tel.: 0041/52 343 0606, 
E-Mail: r.seitz@valevo.ch, 
Internet: www.oldtimerclassic.ch 


© 26.-27.8.2006 

Kristianstad Airshow 2006, 
Kristianstad Airport (ESMK), 
Skane, Schweden 

Kristianstad Airport, 

Tel.: 0046/44 238869, 

Fax: 0046/44 238892, 

E-Mail: jorgen.karlstrom@kidairport. 
com oder Karl-Erik Hälsningar, 
E-Mail: karlerik.gutenwik@telia.com, 
Internet: www.airshow2006.com 


© 27.8.2006 

Tag der Offenen Tür, MFG 3 „Graf 
Zeppelin‘, Nordholz bei Cuxhaven 
H. Tangeten, Tel.: 04741/94-1886, 
Internet: www.mfg3.de 


© 27.8.2006 
Flugplatzfest/Fascination-Treffen, 
Flugplatz Erbach 

Luftsportverein Erbach e.V., 


‚Tel.: 0731/38 10 86, 


Handy: 0160/53 55 300, 
Fax: 0731/93 799-66 


© 27.8.2006 

Airshow, Flugplatz Flensburg- 
Schäferhaus 

Luftsportverein Flensburg, Thomas Lie- 
belt, Fax: 0461/29 416, E-Mail: joss-flens- 
burg@foni.net, Internet: www.luftsport- 
verein-flensburg.de 


© 27.8.2006 

Cold War Jets Collection, Open 
Day, Bruntingorpe, Home of 
XH558, Großbritannien 


© 1.-3.9.2006 

3. Taildragger- u. Oldtimer Fly-In 
am Texel International Airport, 
Niederlande 

Internet: www.texelairport.nl 


© 2.9.2006 
Swiss AF Competition Open Day 
and Air Display, Emmen, Schweiz 


www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


KL-DOKUMENTATION 


FOTOS 


« 


Die He 219 war der wohl leistungsfähigste Nachtjäger 
des Zweiten Weltkriegs. Mit ihm bekamen die Piloten 
erstmals ein Flugzeug in die Hand, mit dem sie wirk- 
sam die britischen de Havilland Mosquito bekämpfen 
konnten. 


Br m\ 


>» 


Erleben Sie im nächsten „Klassiker der 

Luftfahrt‘ weitere faszinierende Szenen der 
Luftfahrtgeschichte in 3-D. Um sie genießen zu 

können, behalten Sie bitte unbedingt die 

3-D-Brille, die wir der aktuellen Ausgabe beigelegt haben. 


/\ 


Die Lawotschkin-jägerfamilie entstand von 1939 bis 
in die späten 40er Jahre. Zum Ende des Zweiten 
Weltkriegs zählten die Einsitzer zur ersten Garde 
der sowjetischen Luftstreitkräfte. 
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